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Delo predstavlja gospodarsko krizo in njen vpliv na storitve cestnega transporta v 
slovenskem gospodarstvu, saj je gospodarska kriza pustila veliko posledic celotnemu 
svetu, v gospodarstvu in vseh dejavnostih. Namen dela je izpostaviti krizo, njen začetek in 
vpliv na svet. Namen pa je tudi predstaviti cestni tovorni promet in posledično  tudi vpliv 
na cestne transportne storitve v Sloveniji, kar bom ponazorila s podatki, zbranimi s 
Statističnega urada Republike Slovenije, Analitske skupine Gospodarske zbornice ter 
Urada za makroekonomske analize in razvoj. Glavni cilj diplomskega dela je analiza 
cestnega  transportnega podjetje Makše d. o. o. in predstavitev ugotovitev, kako se je 
podjetje s krizo spoprijelo, kar bom poskušala prikazati s pomočjo intervjuja in poslovnih 
podatkov v obdobju 2009–2014.  
Iz podatkov je razvidno, da je gospodarska kriza vplivala na gospodarsko rast v Sloveniji 
in prav tako pa tudi na transportno dejavnost v Sloveniji. Številna mala transportna 
podjetja so propadla. Med transportnimi dejavnostmi je še vedno cestni transport najbolj 
razširjena oblika transporta. Vse več prevoznikov opravlja prevoze zunaj naših meja. 
Delež cestnega prometa se je v skupnem blagovnem prometu leta 2010 in 2011 zmanjšal 
v primerjavi z letom 2009. Prav tako je leta 2009 upadlo število registracij vlačilcev, 
priklopnih vozil in tovornih priklopnih vozil glede na leto 2008. Po opravljenem intervjuju 
in raziskavi  je gospodarska kriza vplivala na  podjetje Makše d. o. o. Podjetje je bilo leta  
2010 in 2011 najmanj plačilno sposobno. Od leta 2009 do leta 2014 je podjetje svoje 
prihodke  povečevalo, odhodke pa jim je uspelo do leta 2014 glede na prejšnja leta celo 
zmanjšati. V podjetju so od leta 2009 do leta 2014 beležili vsako leto višjo rast zaposlenih. 
V letih 2011 in 2012 je podjetje poslovalo z najmanj dobička v primerjavi s predhodnimi 
leti.  
Ključne besede: transport, cestni promet, mednarodni transport, transportna 
dokumentacija, gospodarska kriza, likvidnost, vpliv krize, transport, Slovenija. 
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SUMMARY  
THE IMPACT OF THE ECONOMIC CRISIS ON THE TRANSPORT SERVICE 
IN THE SLOVENIAN ECONOMY 
The work represents the economic crisis and its impact on services of road transport in 
the Slovenian economy, because the economic crisis has left many consequences to the 
whole world, in the economy and in all industries. The purpose of the work is to highlight 
the crisis, its beginning and its impact on the world. The purpose is also to present the 
road freight transport, and consequently also impact on road transport services in 
Slovenia, which I will illustrate with data collected by the Statistical Office of the Republic 
of Slovenia, the analysis of the Chamber of Commerce and the Institute of 
Macroeconomic Analysis and Development. The main aim of the thesis is the analysis of 
road transport companies Makše l.l.c. and finding how the company dealt with the crisis, 
which I tried to show through the interview and operating data for the period 2009–2014. 
 
The data show that the economic crisis has also affected economic growth in Slovenia as 
well as in the transport industry in Slovenia. Many small transport companies have 
collapsed. During transport activities is still road transport the most widespread form of 
transport. More and more exports and a growing number of carriers operating outside our 
borders. The share of road transport in total goods transport in 2010 and 2011 declined. 
It is also a decrease in the number of authorizations for tractors, trailers and cargo 
trailers. After passing the interview and survey the economic crisis affected the company 
Makše l.l.c. The company was found in 2010 and 2011 at least capable of paying, its 
revenue has increased each year, expenses could have managed after 2014 compared to 
previous years even reduced. The company has increased the number of employees. In 
2011 and 2012, the company had the lowest profit in comparison to previous years. 
Key words: transport, road transport, international transport, transport documentation, 
economic crisis, financial crisis, impact of crisis, payment defaults, Slovenia. 
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Finančna kriza je kriza, ki se je razvila iz hipotekarne krize leta 2007 v ZDA. Leta 2008 pa 
je nastopilo leto globalne krize, ki je dala finančni krizi nove razsežnosti in finančna kriza 
se je postopoma prenesla v vsa gospodarstva sveta in povzročila ogromno škode na 
mednarodnih trgih. Tako so se morala podjetja potruditi po najboljših močeh, da kriza 
zanje ni bila usodna. Skoraj vse razvite evropske države so morale reševati svoje banke, 
zavarovalnice in druge finančne ustanove. Finančna in gospodarska kriza je bila usodna za 
večino evropskih držav, seveda tudi za Slovenijo. V Sloveniji je prišlo najprej do podražitev 
hrane, naftnih derivatov, sledila je inflacija, problem zaposlovanja, padec BDP. Velik izziv 
je bila kriza za vse, tako za posameznike kot tudi za podjetja. Ljudje so morali bolj 
racionalno začeti opravljati z denarjem prav zaradi dražjih dobrin. V podjetjih je prišlo do 
daljših rokov plačil in stečajev podjetij, saj je bankam primanjkovalo denarja, zaradi česar 
so banke zvišale obrestne mere in ročnost posojil. Kriza se je kazala na skoraj vseh 
področjih tudi v transportu. Cestni tovorni promet v Sloveniji je leta 2009 upadel.  
Zmanjšali so se tako notranji kot tudi mednarodni prevozi. Na splošno pa je bilo več 
voženj cestnega prometa opravljenih v drugih državah kot pri nas. Ker se je veliko 
transportnih podjetij znašlo v finančnih težavah, so bili prisiljeni odprodati svoje kamione 
ali jih predati lizingodajalcem, se je posledično v Sloveniji zmanjšalo tudi število nekaterih 
registriranih cestnih tovornih vozil. 
Za temo diplomskega dela sem si izbrala vpliv gospodarske krize na storitve cestnega 
transporta v slovenskem gospodarstvu in posledični vpliv na naše družinsko podjetje 
Makše d. o. o., saj je gospodarska kriza med prvimi prizadela tudi cestni tovorni promet in  
močno ohromila vse, kar je povezano s transportom.  
Namen diplomskega dela je razložiti in ugotoviti vzroke, poiskati vplive gospodarske krize 
na storitve transporta, kako je nastala in kakšen je imela dejanski vpliv na Slovenijo. 
Namen je tudi predstaviti vrste kriz, ki lahko nastanejo v podjetju, pojasniti vzroke, 
simptome krize v podjetništvu ter podrobneje opredeliti vpliv krize na podjetje Makše d. o. 
o. na področje transporta. Glavni cilj diplomskega dela je ugotoviti, kako se je podjetje 
Makše d. o. o., transporti d. o. o. znašlo v kriznih razmerah in kako se je nanjo odzvalo. 
Predstavila pa bom tudi transportno dejavnost in mednarodni transport ter prednosti in 
slabosti cestnega prometa. 
Tekom diplomskega dela bom preverila tri hipoteze: 
Hipoteza 1: Gospodarska kriza je vplivala na cestno transportno dejavnost. 
Hipoteza 2: Gospodarska kriza je vplivala na poslovanje podjetja Makše d. o. o. 
Hipoteza 3: Gospodarsko krizo je podjetje Makše d. o. o najbolj občutilo leta 2011 in 
2012. 
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Za potrditev hipotez sem uporabila več metod. Pridobila sem podatke iz knjig, 
elektronskih virov ter interne podatke podjetja. Metodo analize sem v diplomskem delu 
uporabila pri analiziranju poslovnih podatkov podjetja Makše d. o. o., da bi ugotovila, ali 
je uspešno poslovalo. V delu je uporabljena tudi metoda kompilacije, metoda deskripcije 
in statistična metoda.  
Delo je razdeljeno na sedem poglavji. Na začetku diplomskega dela bom predstavila 
gospodarsko krizo, njen začetek v svetu, vplivu na Slovenijo ter posledicah le-te na 
transport v Sloveniji. V tretjem poglavju bom opisala, kako je kriza vplivala na 
podjetništvo in opredelila simptome, znake in vzroke krize ter kako podjetja obvladujejo 
krizne razmere. Naslednje poglavje predstavlja transportno dejavnost, vrste transportnih 
dejavnosti in značilnosti mednarodnega transporta. Nato bom predstavila podjetje Makše  
d. o. o. in kasneje analizirala njihove poslovne podatke. V praktičnem delu bom poskušala 
pokazati, kako je kriza vplivala na podjetje Makše d. o. o. Analizo bom naredila tudi s 
pomočjo osebnega intervjuja. Na koncu bom povzela vse ugotovitve iz teoretičnega in 
praktičnega dela ter vse povzela v zaključku. 
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2 FINAČNA IN GOSPODARSKA KRIZA  
2.1 ZAČETKI KRIZE V SVETU  
Vse se je začelo okoli leta 2005, ko so cene hiš v večjih mestih peščenih držav, kot so 
Kalifornija, Florida, Arizona in Nevada, dosegale približno 150 odstotkov cen z začetka 
desetletja. Tudi v drugi državah Amerike so cene hiš rasle, vendar počasneje. Vsi so bili 
prepričani, da cene hiš nikoli ne morajo pasti, zato so hiše naglo kupovali, še preden cene 
ponovno zrastejo. Velik vpliv na nakup hiš pa je imel tudi resničnostni šov Kupi in prodaj 
hišo. Kmalu pa je prišlo do točke, kjer hiš ni bilo več mogoče tako hitro prodati. Po vsej 
Ameriki so cene nepremičnin dosegle višek spomladi 2006, kmalu pa je prišel preobrat, 
saj so mesta z največjo rastjo cen zabeležila največji upad le-teh. V Miamiju je bil 
zabeležen 50-odstotni upad, v Las Vegasu pa skoraj 60 odstotkov. Poleti 2007 so 
nepremičninske težave že privedle v težave banke, ki so že utrpele velike izgube 
vrednostnih papirjev, zavarovanih s hipotekami. Veliko število ljudi istočasno ni zmoglo 
odplačevati hipotek, saj so bile hiše vredne 30, 40, ali 50 odstotkov manj, kot so 
kreditojemalci zanje plačali (Krugman, 2012, str. 92). 
Resnost situacij se je začela kazati jasneje 9. avgusta 2007, ko je francoska investicijska 
banka BNP Paribas sporočila, da ne morejo več dvigniti svojega denarja, ker so se trgi 
zaprli. Napenjati se je začel kreditni krč, saj so banke nehale posojati druga drugi. Zaradi 
učinka upada gradnje nepremičnin, zmanjšane porabe prebivalstva, ko je padec cen 
nepremičnim terjal svoj davek, in kreditnega krča je do konca leta 2007 potisnil ameriško 
gospodarstvo v recesijo (Krugman, 2012, str. 93). 
Upad ni bil strm in upali so, da gospodarski padec ne bo tako hud. 15. septembra 2008 pa 
je bil na Wall Streetu tako imenovani črni ponedeljek, ko je družba Lehman Brothers 
razglasila plačilno nesposobnost (STA, 2010). Propad družbe Lehman Brothers je krizo 
samo še poglobil. Družba je svoje investicije financirala z zelo kratkoročnimi posojili drugih 
podjetij, pogosto samo čez noč, pri čemer pa je za poroštvo zastavila sredstva, kot so 
vrednostni papirji, zavarovani s hipotekami. Tukaj govorimo samo o eni obliki njihovega 
bančništva (Krugman, 2012, str. 93). V težavah se je znašlo vse več finančnih družb in 
ameriška vlada je še v istem tednu napovedala 700 milijard dolarjev vreden paket 
ukrepov za pomoč finančni panogi (STA, 2010). 
Finančna kriza je prizadela svetovno gospodarstvo. Čeprav je njena velikost in obseg 
izjemen, ima kriza veliko skupnih funkcij s podobnimi finančno-stresnimi epizodami 
recesije v preteklosti. 
V začetku se je kriza kazala kot akutno pomanjkanje likvidnosti med finančnimi 
institucijami, saj so imele trše tržne pogoje za prevrnitev njihovega kratkoročnega dolga 
(Europa, 2009). Po vsem svetu so trgi delniških družb padli, velike finančne institucije so 
propadle ali so jih odkupili in celo vlade najbogatejših narodov so morale najti rešitve za 
njihov finančni sistem. Ljudje so bili zaskrbljeni, saj so bili na eni strani tisti, ki so 
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odgovorni za nastale finančne težave, izplačani, na drugi strani pa je globalni finančni 
zlom vplival na preživetje skoraj vsakogar v vse bolj medsebojno povezanem svetu 
(Global Issues, 2013). 
Evropa je bila prvo prizadeto območje, nato pa se njena okužba razširila v druge dele 
sveta (Shiray, 2009). Kriza se je širila v dveh smereh: iz ZDA v Evropo in druge dele sveta 
ter iz finančnih trgov nazaj v realno gospodarstvo, kjer se je z razraščanjem hipotekarnih 
posojil tudi začela (Štibler, 2008, str. 86). Krizi v ZDA so sledile vlade po vsem svetu, tudi 
v Sloveniji. Da bi spodbudili financiranje, so centralne banke začele zniževati obrestne 
mere, države pa pripravljati ukrepe za pomoč celotnemu gospodarstvu in ohranitev 
delovnih mest. Kriza, ki se je preselila iz finančnega v realni sektor, je terjala stečaje 
podjetij in krčenje proizvodnje (STA, 2010). Svetovna finančna kriza je močno prizadela 
tudi EU. Zaradi pomanjkanja posojil, padca cen nepremičnin in dramatičnega padanja 
borznih tečajev so se potrošnje in naložbe zmanjšale. Prav tako so naročila podjetij upadla 
in tudi gospodinjstva so bila pod resničnim pritiskom. V številnih državah članicah so 
doživele močno poslabšanje razmer tiste panoge, ki so odvisne od potrošniških posojil, kot 
so dejavnost zasebnih gradbenih podjetij in avtomobilska industrija (Komisija evropskih 
skupnosti, 2008, str. 4). 
Na prehodu v oktober 2008 so bile v Evropi poleg Velike Britanije centralnobančne pomoči 
potrebne naslednje banke: Fortis (Belgija, Nizozemska, Luksemburg), Dexia (Francija, 
Belgija), Bradford & Bingley (Velika Britanija), Hypo Real Estate (Nemčija), Glintir 
(Islandija) in množica drugih. Vlada Irske, ki je prevzela 400 milijard evrov pogojnih 
dolgov, je prva samostojno sprejela polno garancijo za vse bančne depozite občanov (in 
ne le v okviru zneska depozitne sheme). Sledile so ji najprej Grčija, zatem pa po dogovoru 
še vse ostale članice EU, saj bi sicer prišli do nelojalne konkurence pri vabljenju 
deponentov tja, kjer je za depozite na voljo polna državna garancija. Učinki so bili tudi 
drugje v finančnem sistemu (na primer cene delnic finančnih ustanov so povsod v Evropi 
padale, bančnih posojil ni bilo ali pa so kljub znižanju diskontnih mer centralnih bank bila 
bistveno dražja) (Štibler, 2008, str. 95). 
Praktično vse razvite evropske države so z garancijami, zlasti pa z dokapitalizacijo v 
oktobru 2008, reševale svoje vodilne banke, občasno pa tudi zavarovalnice in druge 
finančne ustanove. Samo EMU je vložila v banke 1873 milijard evrov, kar je 15 % njenega 
BDP. Pri tem je Francija vložila za 320 milijard evrov garancij in 40 milijard evrov za 
dokapitalizacijo, Nemčija 400 milijard evrov za paket za garancije, plus 80 milijard evrov 
za dokapitalizacijo, Avstrija 100 milijard evrov, od tega 15 milijard evrov za 
dokapitalizacijo (Štibler, 2008, str. 97). 
Francija in Velika Britanija sta dokapitalizirali vse svoje največje banke, Nemčija pa le 
nekaj. Irska, Islandija, Belgija in Nizozemska, skandinavske države, pa tudi države, ki so 
sprva zanikale potrebo po dokapitalizaciji, kot sta Španija in Italija, so morale 
nacionalizirati kar precej svojih bank (Štibler, 2008, str. 97). 
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Evropski načrt za osvežitev gospodarstva je predlagal proticikličen odziv na krizo, ki ga 
sestavljajo ukrepi za podporo realnemu gospodarstvu, kateri bi preprečili globoko recesijo. 
To pa naj bi bila takojšnja proračunska spodbuda v višini 200 milijard EUR, od katerih je 
bilo 170 milijard EUR namenjenih povečanju proračunskih odhodkov držav članic. Za 
podporo takojšnjih ukrepov pa so bila tudi sredstva EU v višini 30 milijonov EUR (Komisija 
Evropske skupnosti, 2008, str. 7). 
2.2 GOSPODARSKA KRIZA V SLOVENIJI 
V začetku leta 2008 (predvsem v prvi polovici leta) se je vpliv finančne in gospodarske 
krize začel kazati tudi v Sloveniji. Močno se je podražila hrana, do visoke podražitve pa je 
prišlo tudi pri naftnih derivatih. Cene naftnih derivatov so namreč postavljale rekorde. Za 
liter 95-oktanskega bencina je bilo tako treba odšteti 1,217 evra, za 98-oktanski bencin 
1,252 evra, za dizelsko gorivo 1,311 evra, za kurilno olje pa 0,978 evra. Temu je seveda 
sledila tudi inflacija, ki je junija na medletni ravni dosegla 7 odstotkov (Mušič, 2008). V 
Sloveniji je bil od začetka gospodarske krize padec gospodarske aktivnosti med največjimi 
v EU (UMAR, 2012, str. 9). 
Razvojno nazadovanje Slovenije je bilo posledica močno poslabšane dostopnosti do virov 
financiranja in strukturnih slabosti ekonomije. Relativno nizko zahtevnost in dodano 
vrednost proizvodov in storitev predstavljajo strukturne slabosti slovenskega 
gospodarstva, ki jih je izpostavila gospodarska kriza. Slovenija je bila premalo usmerjena 
v inovacijske aktivnosti in tehnološko prestrukturiranje, v premalo učinkovito vodenje 
podjetij, prepočasno izboljševanje poslovnega okolja, kot so administrativne ovire, 
nefleksibilnost trga dela in visoka davčna obremenitev dela. Vse to je namreč zmanjšalo 
konkurenčno sposobnost slovenskega gospodarstva, posledično pa se je od začetka krize 
zmanjšal slovenski tržni delež v svetovni trgovini. V ospredje so prišle težave z 
učinkovitostjo finančnega sektorja, visoko zadolženostjo podjetniškega sektorja. 
Poslabšale so se tudi razmere na trgu dela. Tudi na področju rasti plač je gospodarska 
kriza pustila velik vpliv (UMAR, 2012, str. 9). Vlada RS se je kriznih razmer lotila že na 
začetku, saj je  bila od decembra 2008 sprejeta serija ukrepov, namenjenih finančnemu 
sektorju, gospodarstvu, javnemu sektorju in  prebivalstvu. Opredelila je najpomembnejše 
strukturne prilagoditve v okviru priprav na oblikovanje proračunov za leti 2010 in 2011. 
Med njimi so nujne institucionalne prilagoditve na področju upravljanja javnih institucij, 
spodbujanje podjetništva, konkurenčnosti in preglednosti trga dela, strukturne 
prilagoditve v prometni in energetski infrastrukturi za učinkovito okoljsko in podnebno 
politiko, prilagoditve sistema socialne varnosti in zdravstvenega varstva (Vlada RS).  
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Grafikon 1: Rast bruto domačega proizvoda (2008–2015) 
 
Vir: Statistični urad RS (2016) 
Največji padec BDP je bil v Sloveniji v letu 2009, ko je znašal -7,8, leta 2008 je bil BDP 3,3 
%. Potem je sledila hitra rast gospodarstva. Tako je leta 2010 BDP znašal 1,2, nato je leta 
2012 ponovno padel na -2,7 % in leta 2014 smo zabeležili 3 % rast (Statistični urad RS, 
2015). Bruto domači proizvod je v letu 2014 s 3 % dosegel najvišjo rast od začetka 
gospodarske krize 2008 v Sloveniji (Modic, 2015). Bruto domači proizvod (BDP) je 
temeljno merilo ekonomske aktivnosti nekega gospodarstva. Stopnjo rasti obsega BDP 
imenujemo gospodarska rast, ki je najpogosteje uporabljen kazalnik v nacionalnih računih 
(Statistični urad RS, 2015). Gre za skupno vrednost blaga in storitev, ki jih neko 
gospodarstvo proizvede v danem časovnem obdobju (Krugman, 2012,  str. 19). 
Rast BDP-ja v Sloveniji je posledica izboljšanja razmer v mednarodnem okolju, stabilizacije 
finančnih trgov, izboljšanja konkurenčnosti slovenskega gospodarstva in začetka sanacije 
bančnega sistema. Ključna dejavnika gospodarske rasti sta bila izvoz in investicije države, 
zlasti v javno infrastrukturo. Izvoz je v letu 2014 povečevalo predvsem okrepljeno tuje 
povpraševanje in izboljšana stroškovna konkurenčnost izvoznikov, medtem ko je bil 
prispevek potrošnje gospodinjstev in države še vedno skromen. Od začetka leta 2014 se 
je pri večini dejavnosti dodana vrednost medletno povečevala. Rast je bila še posebej 
izrazita pri predelovalnih dejavnostih. Po daljšem obdobju upadanja se je obrnila navzgor 
v gradbeništvu, okrepila pa se je tudi v večini drugih dejavnostih (Modic, 2015). 
Leta 2015 je bila rast stabilna in veliko bolj uravnotežena. Več je bilo zasebnih investicij. 
Slovenska podjetja so se razdolžila in tako so imela dovolj presežnih sredstev za vlaganja 
v opremo in stroje (Modic, 2015). Skupna dodana vrednost slovenskega gospodarstva se 
je v letu 2015 povečala za 2,9 odstotka. H gospodarski rasti so največ prispevale 
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3 VPLIV KRIZE NA PODJETNIŠTVO 
Odločitev za podjetništvo je osebna odločitev, motivirana z različnimi pogoji zaradi 
nujnosti ali priložnosti. Le malo odraslega prebivalstva se odloča za podjetniško pot. Za 
podjetništvo se je leta 2008 odločilo 6,4 % prebivalstva. Od leta 2008 je podjetniška 
aktivnost padala tri leta zapored. Leta 2011 je močno upadla s 4,65 %, leta 2010 se je 
znižala na 3,65 %. Takrat se je v Sloveniji ustanovilo manj podjetij, manj je bilo delujočih 
podjetij, a tudi manj podjetnikov se je odločilo, da bi zapustilo podjetniško dejavnost. 
Glavni razlog, da so podjetniki leta 2011 opustili svoja podjetja, je finančni, takšnih 
primerov je  bilo namreč kar 43 %, kar je bilo še enkrat več kot leta 2010, ko je zaradi 
finančnih razlogov podjetje opustilo kar 21 % posameznikov. Druga najpogostejša razloga 
pa sta bila upokojitev 18 % in nedobičkonosnost podjetij 15 %. Med temeljne pogoje za 
podjetništvo spadajo finančni viri, vladna politika, vladni programi, podjetniško 
izobraževanje, prenos raziskovalnih dosežkov  v prakso, odprtost in konkurenčnost, fizična 
infrastruktura ter kulturne in družbene norme (Rebernik, Tominc & Crnogaj, 2012, str. 
12).   
Na slabo stanje podjetništva so vplivale banke s pomanjkanjem virov financiranja. 
Kreditna dejavnost je upadla, saj se tudi podjetja niso toliko zanimala za posojila, saj čas 
za vlaganja ni bil dober.  
Podjetniško krizo opredelimo kot časovno omejen in nenameren proces, na katerega 
vodstvo le omejeno vpliva, vendar vseeno ogroža nadaljnji obstoj podjetja. Trajna 
nevarnost za neobstoj podjetja se kaže v tem, da podjetje svojih bistvenih ekonomskih 
ciljev žal ne dosega več ali ne več tako, kot bi bilo potrebno. Podjetje ne zadovolji ciljev, 
kot so ohranjanje nenehne likvidnosti in zadovoljive periodične uspešnosti, kar predstavlja 
operativne cilje in pa zagotavljanje strateških položajev uspešnosti zdajšnjih in prihodnjih 
ciljev. To imenujemo strateški cilji. Podjetje pa lahko tudi ne zadovolji ciljev, kot je  
zagotavljanje razvoja podjetja, prav tako pa tudi zagotavljanje sposobnosti podjetja, kar 
imenujemo normativni cilji. Krize prekinjajo dlje časa trajajoč stalni razvoj podjetja. Vzrok 
za to je, da stil vodenja, ki je bil do takrat uspešen sedaj ni več oz. ni primeren za 
trenutno velikost podjetja. Mnoga podjetja kriz ne preživijo, saj vodstvo ne pokaže dovolj 
prožnosti, da bi sebe in podjetje prilagodilo na naslednje razvojne stopnje (GLAS et al., 
2000, str. 449).  
Kriza nastane zaradi neodvisnosti na intenziviranje poslovnih težav, zaradi odsotnosti in 
nemoči nadzornih, varovalnih, notranjih mehanizmov ali zaradi nenadnega zunanjega 
vpliva, ki v celoti spremeni položaj  podjetja na slabše. Težave nastanejo zaradi napačnih 
poslovnih odločitev (Končina & Mirtić 1999, str. 23). 
Poznamo štiri vrste kriz: potencialno krizo, latentno (prikrito) krizo, akutno obvladljivo in 
akutno neobvladljivo kriza. Potencialna kriza izraža vsakdanje tveganje podjetja. Izraža se 
v različnih obvladljivih poslovnih izzivih (Končina & Mirtić 1999, str. 69). O latentni krizi pa 
govorimo takrat, ko se kriza izmuzne notranjemu nadzoru in varovalnemu sistemu 
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podjetja, vendar še ni tako huda, da bi načela notranjo sinergijo podjetja in imela vpliv na 
zunanje okolje. Akutni obvladljivi krizi podjetja pravimo zrela kriza, saj je možno z analizo 
ugotoviti (glede na intenzivnost in obseg krize) prisotnost večine znakov in vzrokov krize. 
Gre za nakopičenje poslovnih napak v daljšem obdobju, prav tako pa tudi za odsotnost 
obrambnih in nadzornih mehanizmov in s tem neustreznih odzivov v podjetju. Akutna 
neobvladljiva kriza je kriza, v kateri pride do izgube trgov, dezintegracije poslovnih in 
poslovodnih funkcij (Končina & Mirtić 1999, str. 70). 
3.1 SIMPTOMI KRIZE V PODJETJU 
Simptomi so signali, ki v podjetju kažejo na morebitno krizo ali pa jo napovedujejo. 
Njihovo pravočasno zaznavanje in upoštevanje s pravilnimi akcijami in aktivnostmi lahko v 
podjetju omili posledice že začete krize ali pa celo prepreči njen nastanek. Zato je 
izrednega pomena, da takšni signali v podjetju niso prezrti, zanemarjeni ali podcenjeni, 
čeprav jih ne gre zamenjevati z dejanskimi vzroki krize. Simptomi kriz namreč dopuščajo 
različne možnosti njihovih vzrokov; signalizirajo krizo, ne da bi bili istočasno tudi vzrok za 
njen nastanek (Dubrovski, 2004, str. 24). 
Zaznavanje simptomov pa ni pomembno le za management podjetja, temveč tudi za 
njegovo okolje. To okolje predstavljajo lastniki, ki skrbijo za vrednost njihove lastnine, 
pravočasno odprodajo deleža, spremembe v nadzornih, upravljavskih in poslovodnih 
organih. Tu so tudi konkurenti, ki stremijo k prevzetju tržnih položajev, koristi iz učenja na 
napakah drugih, prevzem sredstev. Zaznavanje simptomov je pomembno tudi za banke 
(skrb za že plasirane naložbe, reševanje obstoječih ipd.); odjemalce (iskanje rezervnih 
možnosti, predvsem pri reprodukcijskih izdelkih pripravljenost za zamenjavo dobaviteljev 
ipd.); dobavitelji (pozornost in previdnost pri določanju prodajnih pogojev ter zavarovanje 
tekočih poslov, iskanje alternativnih prodajnih kanalov ipd.); panožna združenja (vpliv na 
stanje v panogi); javnost (večji ali manjši odziv). Vodstvo oz. vodilni v podjetju napačno 
mislijo, da lahko krizne simptome zaznavajo sami, saj so delavci na posameznih področjih 
bližje dogajanju uporabnikom, zato lahko simptome hitreje spoznajo. To je dejstvo, saj je 
raziskava, ki je bila opravljena med 500 vodilnimi ameriškimi podjetji, pokazala, da je 
vrhnji management v podjetju seznanjen le s 4 % vseh problemov, srednji management z 
9 % in nižji management s 74 % (Dubrovski, 2004, str. 24). 
Simptomi torej samo opozarjajo, da nekaj ni v redu. Če ne ugotovimo, kaj je to povzročilo 
in se reševanja ne lotimo pri vzroku, lahko podjetje propade. Simptomi kažejo na 
določeno bolezen, zdraviti pa je treba njene vzroke. Zavedati pa se moramo, da lahko do 
krize pride tudi brez opozorilnih simptomov (Dubrovski, 2004, str. 24). Zgodnji opozorilni 
sistem, ki je del načrtnega obvladovanja poslovnih tveganj, ima predvsem funkcijo 
omogočiti poslovodstvu prepoznavanje krize v čim ugodnejši fazi. Vsako podjetje bi 
moralo biti usmerjeno k čim hitrejšemu prepoznavanju kriznih znamenj s pomočjo 
opozorilnih znamenj. Podjetnik oziroma poslovodja mora načrtno oblikovati povezavo 
osrednjih prognostičnih in analitičnih informacij, ki zadevajo osrednje cilje podjetja 
(Končina & Mirtič, 1999, str. 173).  
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V praksi velikokrat ne uspe zdravljenje krize, kar pa je posledica napačnega pristopa že v 
izhodišču. Prisotnost krize v veliki večini ocenjujejo samo na podlagi računovodskih 
izkazov, kot so bilanca stanja, izkaz poslovnega izida, izkaz finančnega izida in izpeljanih 
kazalnikov, kar pa še zdaleč ni pravi pokazatelj. Zanemarja se dejstvo, da so računovodski 
izidi le evidentirane posledice odločitev v preteklosti in ni nujno, da so verodostojni odraz 
trenutnega stanja v podjetju (Dubrovski, 2004, str. 25). Za analizo morajo podjetja 
upoštevati tudi računovodske izkaze, vendar samo to ne zadostuje za učinkovito 
zdravljenje morebitnega kriznega stanja. V praksi je namreč tako, da je ekonomski 
dobiček čisto nekaj drugega kot računovodski dobiček. Dobiček, ki je izkazan v 
računovodskih poročilih, ni nujno enak kot dobiček iz osnovne dejavnosti, od katerega so 
odvisne možnosti podjetja na dolgi rok, oziroma ni nujno enak tudi dobičku tekočega 
obdobja. Zato ni presenetljivo, da se vse kaže prav na tem, da nastaja pritisk na 
računovodske standarde in računovodske usmeritve ter računovodsko politiko, saj se 
varčuje tam, kjer dolgoročno ni dobro. Neustrezno pa se odloča tudi o dolgoročnih 
naložbah (Dubrovski, 2004, str. 27). 
3.2 ZNAKI KRIZE V PODJETJU 
Razvojne krize ne nastanejo nenadoma, zato podjetja ne morejo presenetiti. Nastajajo 
daljši čas in se z nekimi znaki v naprej najavljajo. Podjetje se mora na znake krize čim 
prej odzvati, da zmanjša stroške in omogoči čim prejšnje okrevanje (GLAS et al., 2000, 
str. 451). Znaki krize so odvisni od vzrokov in njihove intenzivnosti, torej od faze 
stabilnosti, v kateri se podjetje nahaja. 
S pomočjo prisotnosti znakov krize lahko prepoznamo krizne razmere. Opredelimo jih 
lahko v dve skupini med poslovne in organizacijske znake. Med poslovne znake sodijo 
naraščajoča izguba, padanje obsega prodaje, povečanje zadolženosti, padec likvidnosti, 
znatno zmanjšanje tržnega deleža. Med organizacijske znake pa sodijo nestvarne 
računovodske informacije, naraščajoči strah poslovodstva, pospešena fluktuacija dobrih 
kadrov in odsotnost strateškega načrtovanja (Robnik, 2011). Pomemben znak krize v 
organizaciji je tudi zanikanje krize, saj se ljudje k zanikanju pogosto zatečejo, predvsem 
takrat, ko bi se morali soočiti s svojimi problemi. Pogosto pomen težav zmanjšujemo in 
sami sebe prepričujemo, da je vse, kot mora biti, ali da se bo vse uredilo, kar pa je v 
poslovnem svetu malo verjetno (Gorišek, 2012, str. 10). 
3.3 VZROKI KRIZE V PODJETJU 
Vzroki krize poslovanja podjetja so od primera do primera različni. V splošnem jih lahko 
razdelimo v dve osnovni skupini, ki se med seboj razlikujeta glede na izvor vzrokov, in 
sicer na zunanje (imajo velik vpliv na podjetje, če je podjetje neprilagodljivo glede 
novonastale spremembe) in notranje vzroke (vzroki kriz se v glavnem skrivajo v podjetju 
samem, saj so posledica slabega vodenja, podcenjevanja novonastalih sprememb v 
okolju, misleč, da so kratkoročne, reakcijski čas na znake krize je predolg in ko se pojavi, 
se povečajo stroški reševanja iz krize in vzpostavljene so še manjše možnosti uspešnega 
obvladovanja kriz) (Robnik, 2011). 
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Med zunanje vzroke štejemo spremembe na trgu, konkurenčni boj, spremembe 
ekonomske politike države, politične spremembe in spremembe zakonodaje, družbene 
spremembe in tehnološke spremembe. Med notranje vzroke pa štejemo premajhen 
pomen vizije ali neupoštevanje vizije poslovanja, nesposobnost opravljanja potrebnih 
delovnih nalog, nesposobnost delegiranja določenih nalog (centralizacija ključnih delovnih 
nalog), neusklajenost poslovnih funkcij, pomanjkanje strokovnega kadra, pretirana rast 
podjetja in stil vodenja (Robnik, 2011). 
Večina pripisuje vzroke za nastanek krize predvsem poslovodenju, šele kasneje 
dejavnikom zunanjega okolja, saj je iz prakse poslovodenje najbolj prepoznavni vzrok 
krize, ki zadeva denar. Posamezni vzroki krize podjetji izhajajo tudi iz dualizma vlog, na 
eni strani lastnikov na drugi strani pa poslovodij (Končina & Mirtič 1999, str. 45).   
3.4 OBVLADOVANJE POSLOVNIH TVEGANJ 
Obvladovanje poslovnih tveganj je tesno povezano z načrtovanjem rojstva podjetja kot 
tudi načrtovanjem posameznih pomembnejših poslov. Podjetnik oziroma direktor mora biti 
sposoben nadzirati in prevzeti raven tveganja, ki mu zagotavlja doseganje najbolj 
zahtevnega poslovnega cilja, ne da bi s tveganjem ogrozil posel ali celo obstoj podjetja 
(Končina & Mirtič, 1999, str. 162). 
Vsaka kriza, ki opredeljuje praviloma kratkotrajno stanje v podjetju, se mora razviti v 
naslednjo stopnjo, kar pomeni, da pride do njene razrešitve. Razrešitev pa je lahko za 
podjetje ugodna (ponovna oživitev, razvoj z donosnim poslovanjem) ali neugodna 
(propad, prenehanje, stečaj). Pri razrešitvi krize ni nujno, da pride do njenega zdravljenja 
(Dubovski, 2004, str. 91). 
V primeru neobvladljive krize se kaže njena razrešitev v propadu podjetja, ki ima lahko 
več oblik (Dubovski, 2004, str. 91): 
stečaj (obveznosti, ki jih je treba poravnati upnikom, presegajo iztržljivo likvidacijsko 
vrednost premoženja); 
prostovoljna ali sodna likvidacija (vrednost premoženja še presega obveznosti, ni pa 
pogojev za nadaljnji obstoj družbe); 
spojitev z drugim podjetjem (iz dveh podjetij nastane novo). 
V zadnjih dveh primerih podjetje sicer preneha obstajati kot samostojna gospodarska 
družba, vendar »deluje« kot del nove družbe, zato ne gre za njegov propad v klasičnem 
smislu. Upoštevati je še treba, da bi zaradi učinka verižne reakcije krize na partnersko 
družbo do takšnih kapitalskih transakcij praviloma prišlo po očiščenju podjetja v krizi. 
Načeloma lahko tudi v propadanju govorimo o ugodnem ali neugodnem razpletu. Propad 
podjetja se lahko namreč zaključi s prevzemom pravne osebe in korporacijske blagovne 
znamke, ki nadaljuje poslovanje z novim lastnikom, s prevzemom osnovnih sredstev, ki 
služijo kupcu za ustvarjanje nove vrednosti, s prevzemom jedra proizvodno-prodajnega 
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programa, z izkupičkom iz likvidacijskega postopka, ki lastnikom omogoča vlaganje v 
drugo, perspektivnejšo dejavnost, s komplementarno uporabo sredstev iz propadlega 
podjetja v novi družbi ipd. Vendar gre v teh primerih za ugoden razplet na nižji stopnji 
(Dubovski, 2004, str. 92). 
V primeru obvladljive krize, ko obstajajo vsaj minimalne možnosti za oživitev podjetja, 
zaustavitev negativnih trendov ali celo za začetek novega razvojnega ciklusa, lahko 
govorimo o postopku zdravljenja ali sanacije podjetja, katerega namen je odprava krize. 
Postopek zdravljenja, ki se nanaša na ponovno vzpostavitev normalno delujočih razmer in 
s tem na zagotovitev obstoja podjetja, je neposredno povezan z nastalo krizo. Zato ga 
moramo ločiti od drugih projektov prenove, preoblikovanja, reorganizacije ipd., za katere 
ni nujno, da izhajajo iz akutne krize, temveč predvsem preprečujejo njen nastanek z 
zagotovitvijo nadaljnjega razvoja podjetja. Če se proces zdravljenja konča neuspešno, 
nastopa neobvladljiva kriza. Instrument zdravljenja krize je krizni management (Dubovski, 
2004, str. 92). 
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4  TRANSPORTNA DEJAVNOST 
Transport pomeni prenos ali prevoz ljudi oziroma dobrin iz enega kraja v drugi kraj. 
Transport omogočajo prevozna sredstva in infrastruktura, ki omogoča, da po njej prevozi  
potekajo oziroma se transportirajo (prevažajo, pretakajo ...). Transport je temeljni 
element logistike, ki pomeni načrtovanje, izvajanje, nadzor. To  je potrebno za premikanje 
stvari od dobaviteljev do kupcev (Ogorelc, 2001, str. 3). Pojem logistika se je že v 
sedemdesetih letih začel uporabljati pogosteje, vendar se v teoriji in praksi ne uporablja 
vedno enotno. Izsledimo pristope glede na dejavnost (distribucijska, transportna, 
nabavna, špediterska), glede na področje opazovanja (mikrologistika, makrologistika, 
metalogistika) in področja uporabe (vojaška, industrijska, poslovna, marketinška) (Oblak, 
1997, str. 21). 
V Evropski uniji izraz transport pomeni transportno operacijo za najem ali plačilo (t. i. 
odplačani prevoz na lasten račun), pri kateri se uporabljajo lastna transportna sredstva 
(Zupančič, 2002, str. 4). Pomeni tudi gospodarsko dejavnost, ki je specializirana. S 
pomočjo prometne  infrastrukture,  prometne suprastrukture  (postaje,  letališča,  luke)  
in  seveda vseh drugih  elementov  omogoča  prevoz,  prenos  in premeščanje predmeta 
transporta z enega na drugo mesto. Gre za proizvodnjo transportnih  storitev (Angelovski 
& Križman, 2009, str. 5). Eurostat definira prevoz v mednarodni trgovini kot mednarodni 
potniški in blagovni prevoz, katerega uporabljajo tako vse prevozne panoge kot tudi vse 
pomožne storitve, ki so skladiščenje, vzdrževanje, pretovarjanje, špedicije ... Vključuje pa 
tudi najem prevozne opreme z voznikom in upravljalcem (Zupančič, 2002, str. 4).  
Promet je ključni dejavnik sodobnih gospodarstev. Vendar pa je stalno protislovje 
med družbo, ki zahteva vedno večjo mobilnost, in javnim mnenjem ljudi, ki postajajo 
vse bolj nestrpni zaradi kroničnih zamud in slabe kakovosti nekaterih prometnih storitev. 
Prometni sistem je treba optimizirati, da izpolnjuje zahteve širitve in trajnostnega razvoja, 
kot je določeno v sklepih Evropskega sveta v Göteborgu. Sodobni prometni sistem mora 
biti trajnosten tako z vidika gospodarskega in družbenega pogleda kot tudi iz okoljskega 
vidika (Europa, 2001, str. 6). 
4.1 VRSTE TRANSPORTNIH DEJAVNOSTI 
Poznamo več vrst transportnih dejavnosti. Kopenski prevoz delimo na cestni in  železniški 
prevoz. Kopenski prevoz poteka po cestah, železnicah, žičnicah in cevovodih (Gerič, 2010, 
str. 3). Železniški promet ima velike transportne zmogljivosti, je zanesljiv, reden, točen, 
varen in ekološko sprejemljiv način prevoza (Angelovski & Križman, 2009, str. 13). 
Cestni transport ima manjše zmogljivosti od železniškega transporta. Največja prednost je 
velika dostopnost, zmožnost prevažanja blaga po vsej Evropi z neprimerljivo prožnostjo in 
po nizki ceni. Problem v cestnem transportu je razdrobljenost ponudnikov in veliki pritiski 
uporabnikov na zniževanje cen transporta, kar lahko privede do uničujoče konkurence v 
cestnem prevozništvu. Naraščajoči variabilni stroški (gorivo) zaostrujejo konkurenco v 
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cestnem prometu med prevozniki do te mere, da prihaja do odstopanj od načel varnosti v 
prometu (Angelovski & Križman, 2009, str. 15). 
Poznamo še ladijski prevoz oz. vodni promet, ki poteka po morju, rekah, jezerih, prekopih, 
kanalih. V pomorskem prometu se kot medij uporablja morska voda, ki zahteva morske 
luke, ki so umetno zgrajene. Ločimo jih po organizaciji transporta tovora, dokumentih, 
vrstah ladij, vrstah tovora in plovnih poteh (Gerič, 2010, str. 23). Pomorski promet delimo 
na linijski promet, poznamo pa še tankersko plovbo in plovbno za posebne namene 
(Logožar, 2004, str. 66). 
Letalski prevoz oz. zračni prevoz poteka na različnih nadmorskih višinah z različnimi 
zračnimi plovili. Največja prednost letalskega prevoza je hitrost transporta, zato je 
nepogrešljiv za prevoz pokvarljivega in ekspresnega blaga (Gerič, 2010, str. 27). V 
zračnem prevozu poznamo redne ali linijske proge in pa čarterske prevoze potnikov in 
blaga. Vse to opravljajo letalske družbe (Angelovski & Križman, 2009, str. 17). 
Glede na državnopravne lastnosti območja, na katerem promet poteka, poznamo notranji, 
domači oz. nacionalni promet, ki poteka znotraj države. Mednarodni promet poteka 
najmanj na območju dveh držav in je urejen z mednarodnimi konvencijami in pravili. 
Obmejni poteka na območju dveh sosednjih držav. Poznamo pa tudi tranzit, ki poteka na 
območju najmanj treh držav, tako da najmanj eno državo vozilo prevozi, vstopi in izstopi 
iz nje brez kakršnih koli opravil v tej državi (Gerič, 2010, str. 4). 
4.1.1  CESTNI PREVOZ  
Cestni pomet uvrščamo med najstarejše vrste transporta. Cestni promet po Sloveniji v 
zadnjih letih sunkovito raste. V naših krajih je cestni promet najbolj razširjena oblika 
transporta. Globalizacija v logistiki pa seveda močno vpliva na spremembe v zahtevah in 
načinih trgovanja, se pravi, da se zahteva od prevoznika čim hitrejša dostava, elektronsko 
poslovanje, dostava na dom … Te spremembe je hitro prevzel cestni tovorni promet, 
vendar je dostop na trgu otežen manjšim prevoznikom. Cestni transport omogoča dostavo 
blaga neposredno do kupca in tako omogoča, da zagotavlja največjo mero prilagodljivosti 
zahtevam kupcev (Gerič, 2010, str. 36). 
Cestni prevoz predstavlja dve tretjini skupne tonaže. Dejavnost Evropske unije se 
osredotoča predvsem na nadzor večkratnih stroškov cestnega prometa. Razvoj prometa 
mora biti skladen z varnostnimi zahtevami ter varstvom okolja. Poleg tega je veliko 
vidikov prometa podvrženih evropskim predpisom, naj gre za konkurenco med prevoznimi 
podjetji, dostop do poklica, delovne pogoje ali tehnične standarde vozil (Europa, 2015). 
Glede na delovanje in način organizacije cestni promet delimo v dve skupini, in sicer 
lokalni in dolgolinijski prevoz. Lokalni prevoz opravljajo lahka vozila od 1,5 do 3,5 tone 
nosilnosti (Zupančič, 2002, str. 222). Lokalni prevoz predstavlja transport v krajših 
razdaljah do 50 km. Stroškovno gledano je to najbolj gospodaren prevoz, ki ga ne more 
nadomestiti nobena druga panoga, zato vse države ta način prevoza podpirajo. 
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Dolgolinijski prevoz pa pomeni prevoz na daljše razdalje in s težkimi vozili nad 3,5 tone 
nosilnosti (Zupančič, 2002, str. 223). 
V današnjem globaliziranem gospodarstvu profesionalni cestni promet ni več le način 
prevoza, ampak je postal orodje ključnega pomena za proizvodnjo, distribucijo, mobilnost 
in gospodarski ter socialni napredek po vsem svetu 
(IRU, 2011). O njem govorimo kot o povezovalnem dejavniku mednarodnega trga. 
Učinkovitost mednarodnega transporta je toliko večja, kolikor je manj političnih, 
ekonomskih in pravnih ovir v gibanju blaga. Pomemben pa je tudi enotnejši prostor, v 
katerem poteka mednarodna trgovina. Zlasti v Evropski uniji so prisotna močna 
stremljenja za čim večjo liberalizacijo, integracijo in harmonizacijo transporta ter drugih 
logističnih dejavnosti in za odpravo administrativne zaščite nacionalnih prevoznikov 
(Jakomin, Jelenc & Vlačič 2006, str. 17). 
4.1.2  PREDNOSTI IN SLABOSTI CESTNEGA PROMETA 
Kot vsaka stvar ima tudi cestni transport svoje prednosti in slabosti. Kot smo že omenili, 
je največja prednost možnost oz. velika dostopnost, kar omogočijo razvejane cestne 
mreže. Prednosti pa sta tudi hitrost, katere kazalci so običajno prikazani v dveh oblikah. 
Hitrost vozila in hitrost gibanja blaga oz. potnika, kar pomeni dvojnost kazalca gibanja. 
Predvsem je pomembna hitrost od pošiljatelja do prejemnika, ki ga blago doseže. Razlog 
za razlike med gibanjem vozil in blaga je v čakanju blaga ob tehničnih postankih vozil 
zaradi nakladalnih, prekladalnih in razkladalnih operacijah. Kamion, ki vozi tovor, vozi 
praviloma 80 km/h. Zaradi raznih dejavnikov na cesti, kot so zastoji, vzponi pa se ta 
hitrost zmanjša na okrog 40 km/h. Ko pa so vključeni tudi vsi postanki, katere vozniki po 
predpisih morajo izvajati (obvezni počitki, carine, meje …) pa se hitrost gibanja zmanjša 
na okrog 15 km/h (Zupančič, 2002, str. 37). Največja moč v cestnem prometu je 
sposobnost za prevoz blaga po vsej Evropi, edinstvena fleksibilnost in prevoz po nizki ceni. 
Ta sektor je nenadomestljiv (Europa, 2001). Pomembna je tudi relativna varnost, saj 
odpadejo vmesne manipulacije, zmanjša se nevarnost nastanka transportnega tveganja in 
njegovih posledic, kot so poškodba in izguba tovora, prilagodljivost na posebne zahteve 
uporabnikov. Vsak prevoznik pa mora imeti seveda sklenjeno zavarovanje za škodo, 
povzročeno strankam. Lažje pa je tudi manevriranje in udobnost vožnje ter možnost 
enostavnega sledenja, kot je računalniško sledenje preko GPS naprav (Gerič, 2010, str. 
35). 
Slabosti oz. pomanjkljivosti pa so omejene obremenitve, teže tovora, saj so zmogljivosti 
transportnih nosilcev, kjer skupna masa tovornega vozila s priklopnikom ne sme presegati 
40 ton. Negativen pa je tudi vpliv na okolje z onesnaževanjem zraka, hrupom in zastoji v 
urbanih območjih, kar pripelje do slabše kakovosti, točnosti in zanesljivosti transportnih 
storitev. Ne smemo pa pozabiti tudi na obvezne počitke delavcev, zaradi katerih se 
potovalni čas podaljšuje (Gerič, 2010, str. 35). V cestnoprometnem sektorju je prisotna 
razdrobljenost in pritisk na cene s strani pošiljateljev in industrijo (Europa, 2001). 
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4.2 ORGANIZIRANJE MEDNARODNEGA TRANSPORTA 
Pomembna posebnost mednarodnega transporta je organizacijsko načelo delovanja, saj 
domače vozilo lahko doseže kupca kjerkoli v tujini in od tam lahko pripelje blago za 
domačega naročnika. V mednarodni blagovni menjavi je cilj, da domača vozila opravijo 
čim več prevozov v tujini, na drugi strani pa, da tuja vozila opravijo čim manj prevozov v 
domači državi. V najtežjem odnosu so tranzitne države, saj težka vozila obremenjujejo 
njihove ceste, pri tem pa le minimalno prispevajo k vzdrževanju in obnovi. Zaradi tega se 
je v mednarodnem transportu pojavila odbojnost tujih prevoznikov. V Evropski uniji 
imamo dve skupini držav z dvema različnima stališčema do mednarodnega tranzita. V eni 
skupini imamo obrobne države, kot so Grčija, Španija, Portugalska, katere prevoze 
pretežno opravljajo v tujini, na drugi strani pa so tranzitne države, kot so Madžarska, 
Avstrija, Turčija, ki poskušajo omejevati prevelik naval tujih prevoznikov. Posamezne 
države omejujejo tranzit na različne načine, od cestnih taks, omejevanju teže in osnih 
obremenitev cestnih vozil in prepoved nočnih voženj tovornih vozil. (Zupančič, 2002, str. 
225)  
Delovanje cestnih prevoznikov po ozemlju tujih držav ureja sistem cestnih dovolilnic, ki ji 
jih morajo države medsebojno izmenjavati. Imamo več vrst dovolilnic, kot so bilateralne, 
pristaniške, tranzitne, univerzalne in tudi dovolilnice za tretje države. Število dovolilnic, ki 
si jih države izmenjujejo, je odvisno od vsakoletnih dvostranskih pogajanj in je omejeno. 
(Zupančič, 2002, str. 225) Prevozniki, ki so člani katere od držav članic EU, pa lahko 
opravljajo prevoze med drugimi državami članicami EU in v tranzitu brez dovolilnic, samo 
z EU licenco. Brez dovolilnic in z licenco EU pa lahko prevozniki opravljajo tudi kabotažo 
oziroma prevoze znotraj države članice EU. 
Vsa transportna podjetja se morajo držati pravil za izvajanje mednarodnega transporta. 
Upoštevati moramo zakonodajo EU o cestnem prevozu, prevozno pogodbo v cestnem 
prevozu in socialno zakonodajo. Mednarodni cestni transport se opravlja na osnovi določil  
konvencije CMR (Convention relative au contrat de transport international de 
marchandises par route). To konvencijo določajo nacionalni zakoni. Velja tudi ob 
kombiniranih prevozih (Zupančič, 2002, str. 226). Države članice lahko po konvenciji CMR 
same izbirajo način sklepanja pogodbe. Pogodbo pa lahko stranki tudi spreminjata. 
Pošiljatelj lahko zahteva vrnitev pošiljke v odpravni kraj, ustavitev prevozov, zadržanje 
pošiljke drugemu prejemniku, spremembo namembnega kraja in spremembo določil glede 
plačila prevoznine (Ogorelc, 2004, str. 71). 
Prevoznik za vsak transport izstavi prevozno listino, tovorni list oz. CMR. Tu je potrebno 
vpisati točen naslov, kraj in čas prevzema blaga, kdo je pošiljatelj, kdo prejemnik ter 
točen naslov, kraj in čas razklada blaga. Napisati je potrebno, katero blago se razvaža in 
pa seveda tudi vse pripombe prevoznika, prejemnika in pošiljatelja. Tovornemu listu, ki 
nima nikakršnih pripomb, rečemo čisti tovorni list, če imamo vpisano kakšno pripombo, pa 
pravimo, da je tovorni list nečist (Zupančič, 2002, str. 227). V praksi se uporablja tovorni 
list po priporočilu IRU (The International Road Transport Union), to je Mednarodna zveza 
za cestni prevoz oz. Mednarodna zveza za cestni transport. Predstavlja industrijo za cestni 
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transport v svetovnem merilu, skupaj z nacionalnimi zvezami. Vključuje upravljalce 
avtobusov, taksijev in tovornjakov (IRU). 
V mednarodnih cestnih prevozih tovora upoštevamo Evropski sporazum o mednarodnem 
cestnem prevozu nevarnega tovora (ADR), ki ureja pogoje za prevoz nevarnih snovi, kot 
tudi pripravo blaga, manipulacijo med prevozom in natovarjanje. Prepisuje varnostne 
ukrepe za prevoz posameznih vrst nevarnih snovi, ureja pa tudi tehnično opremljenost 
vozil. Prevozniki nevarnih snovi morajo biti še posebno previdni in morajo poznati vrste 
nevarnih snovi, opozorila o nevarnosti na embalaži in predpise o izdaji certifikata o 
neoporečnosti vozila za prevoz nevarnih snovi (Ogorelc, 2004, str. 71). 
V mednarodnem transportu pa poznamo še en pomemben dokument TIR, to pa je enotna 
carinska knjižica. Nanaša se na prevoz blaga s kontejnerji brez vmesnega prekladanja 
tovora. Tovora ni potrebno pregledati v predhodnih carinah, če se tovor prevaža po merilu 
TIR.  Vozila so zaplombirana in na meji cariniki preverijo samo plombe, carinski pregled 
pa sledi šele v namembnem kraju (Ogorelc, 2001, str. 99). 
4.3 VPLIV KRIZE NA CESTNI TRANSPORT  
Slovenija je imela pred gospodarsko krizo hitro rast obsega in deleža cestnega tovornega 
prometa. V letih 2008 in 2009 pa je finančna kriza, ki se je nato spremenila v gospodarsko 
krizo, dramatično upočasnila povpraševanja po cestnem tovornem prevozu zaradi močne 
korelacije med gospodarsko in prometno rastjo (IRU, 2011).   
Tabela 1: Delež cestnega prometa v skupnem blagovnem prometu (merjeno v tkm) 
2013 v % 
 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
SLOVENIJA 82,2 84 82,3 81,4 82,1 80,7 
EU 76,3 77,5 76,4 75,5 75,1 75,5 
Vir: UMAR (2013) 
V letih 2010 in 2011 se je delež cestnega blagovnega prevoza zmanjšal tako v EU kot v 
Sloveniji. V obeh letih se je obseg železniškega tovornega prometa v Sloveniji povečal bolj 
(v letu 2011 za 9,7 %) kot pa obseg cestnega blagovnega prometa (za 3,2 %), medtem 
ko se je v železniškem tovornem prometu v EU povečal za 7,3 %, cestni tovorni promet 
pa nekoliko zmanjšal (1,1 %). V prvih treh četrtletjih 2012 je bil v Sloveniji obseg 
cestnega blagovnega prometa medletno le malo nižji (1,8 %), obseg železniškega 
blagovnega prometa pa precej nižji (7,6 %) kot leta 2011. Ocenjujemo lahko, da se je 
delež cestnega prometa povišal za več kot 82 % in tako dosegel visoko predkrizno raven 
iz leta 2008 (UMAR, 2013, str. 199). 
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Tabela 2: Registrirana cestna vozila v Sloveniji 31. 12. v letih od 2008–2014 
 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Cestna vozila 1343252 1366561 1375556 1386890 1393645 1396691 1412316 
Motorna 
vozila 
1308963 1332314 1340646 1351076 1356881 1358900 1372876 
Vlačilci 
 
9671 8884 8986 9136 9312 9638 10162 
Priklopna 
vozila 




24018 23636 23762 24038 24418 25250 26707 
Vir: Statistični urad RS (2015) 
Konec leta 2010 je bilo v Sloveniji 1.375.556 registriranih cestnih vozil (1.340.646 
motornih vozil in 34.910 priklopnih vozil). Konec leta 2011 je bilo v Sloveniji 1.386.890 
registriranih cestnih vozil (1.351.076 motornih vozil in 35.814 priklopnih vozil). V 
primerjavi z letom 2010 je to več motornih vozil (za 0,8 % več) in več priklopnih vozil (za 
2,6 % več). Cestna tovorna vozila so v letu 2010 prepeljala 81 milijonov ton blaga in 
opravila 15,9 milijarde tonskih kilometrov (Zlobec, Klavžar & Čampa, 2011, str. 1). Med 
tovornimi vozili se je vpliv krize najbolj poznal pri vlačilcih in tovornih priklopnih vozilih, saj 
jih je bilo leta 2009 in 2010 registriranih manj kot leta 2008. Vseeno pa se krepi trg novih 
gospodarskih vozil, kjer jih je bilo v prvih sedmih mesecih leta 2015 v Sloveniji za 0,2 % 
več. Med njimi je bilo v EU registracij lahkih gospodarskih vozil do 3,5 ton za 11,2 % več, 
tovornih vozil nad 3,5 ton za 15,7 % več in tovornih vozil nad 16 ton za 20,9 % več 
(Gospodarska zbornica Slovenije, Analitska skupina SKEP, 2015). 
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Tabela 3: Prevozi cestnega tovornega prometa na mio km (2008–2012) 
LETO PREVOZI SKUPAJ NOTRANJI PREVOZ MEDNARODNI PREVOZ 





Prevoz po tujini 
mio. km  
2008 1423 425 332 304 362 
2009 1296 371 284 277 365 
2010 1385 377 311 287 410 
2011 1389 351 304 287 447 
2012 1313 315 311 275 412 
Vir: Statistični urad RS (2013) 
Cestni tovorni promet je po začetku krize leta 2008 upadel, leta 2008 je bilo vseh 
prevozov skupaj 1423 (na mio. km), od tega je bilo 425 mio. km notranjih prevozov, vse 
ostalo 998 mio. km pa mednarodnih prevozov, leto za tem, se pravi leta 2009  pa je 
upadel na 1296 mio. km., kar je zajemalo le 371 mio. km notranjih prevozov in pa 925 na 
mio. km mednarodnih prevozov. Do leta 2012 cestni tovorni promet še vedno ni presegel  
števila skupnih prevozov iz leta 2008.  
Slovenski prevozniki vse večji delež prevozov opravijo v drugih državah, hkrati pa po 
slovenskih cestah narašča delež prevozov tujih prevoznikov. To lahko sklepamo na podlagi 
primerjave obsega opravljenih voznih kilometrov domačih prevoznikov s prepeljanimi 
voznimi kilometri vseh tovornjakov po slovenskih cestah. V obdobju 2008–2013 se je 
obseg skupnih voženj slovenskih prevoznikov zmanjšal za skoraj 9 % in prav toliko tudi 
obseg voženj vseh tovornjakov po Sloveniji. Pri tem so slovenski prevozniki obseg voženj 
izključno po tujini povečali za 22 %, v notranjem prometu in pri prevozih, ki so vsaj 
deloma vezani na slovensko ozemlje (ko je blago naloženo ali razloženo v Sloveniji), pa ga 
zmanjšali za 19 %. Hkrati se je povečal prevoz prevoznikov iz drugih držav, kar potrjujejo 
podatki o prehodih cestninskih postaj avtocest. Po njih se je delež tujih tovornih vozil na 
naših avtocestah v obdobju 2008–2012 povečal  na 68 %  (UMAR, 2015, str. 65). 
Prve znake rasti evropskega cestnega prometa je bilo občutiti v prvem in drugem 
četrtletju leta 2010, vendar je bil takrat še vedno 9 % pod ravnjo leta 2008. Leta 2009 se 
je evropski cestni promet zmanjšal za 10 % v primerjavi z letom prej. V skupnem 
mednarodnem prometu so zabeležili največji upad -15 % (EU-27), notranji prevoz je 
upadel za -9 %. Po drugi strani pa se je okrepil transport v eni državi oziroma kabotaža je 
narastla za 2% (Europa, 2016). 
Slovenski izvoz je kriza bolj ohromila kot EU, saj so slovenski izvozniki v EU beležili 
največji padec izvoza v letu 2009. Izboljšanje mednarodnega povpraševanja pa je 
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omogočil, da je izvoz blaga in storitev relativno hitro okreval in tako v 2010 dosegel 9,5-
odstotno rast. Izvoz, katerega največ opravimo na trge EU in bivše jugoslovanske države, 
naj bi se v letu 2011 povečal za 8,7 odstotka in v 2012 za 6,6-odstotka. Rast uvoza naj bi 
bila v 2011 5,9 odstotkov ter nekaj nižja v 2012 (5,2-odstotna) (Gospodarska zbornica 
Slovenije, Analitska skupina SKEP, 2011). 
Tabela 4: Relativne stopnje rasti v %. Ocene in napovedi makroekonomskih kazalcev 
Slovenije,  2009–2016 – sklep GZS 




Izvoz blaga in storitev -17,2 9,5 10,1 7 0,3 6,3 5,4 4,0 
Uvoz blaga in storitev -19,6 7,2 6,6 5 -3,9 4,1 4,4 2,2 
Vir: Gospodarska zbornica Slovenije, Analitska skupina SKEP (2015) 
Zaradi nižjih cen surovin uvoz vrednostno narašča počasneje kot izvoz, v Sloveniji za 3,2 
%, podobna rast pa je tudi zabeležena za EU. Leta 2015 so pri izvozu pričakovali  5,4 %, 
saj je povpraševanje na trgih EU visoko, predvsem iz ZDA. Tveganje za izvoz na gibanja 
pa predstavlja tudi struktura slovenskega izvoza in položaj slovenskih izvoznikov v 
dobaviteljski verigi (Gospodarska zbornica Slovenije, Analitska skupina SKEP, 2015). 
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5 PREDSTAVITEV PODJETJA 
5.1  SPLOŠNI OPIS 
Družinsko podjetje Makše deluje od leta 1991. Jože Makše je z avtoprevozništvom začel 
kot samostojni podjetnik. Sedež podjetja je v Ljubljani na naslovu Pot v dolino 39. V 
začetku se je podjetje imenovalo Avtovleka – avtoprevozništvo Makše Jože s. p., v marcu 
2008 pa se je podjetje preoblikovalo v družbo z omejeno odgovornostjo. Sedaj se imenuje 
Makše, transporti d. o. o. Glavna dejavnost podjetja je cestni tovorni promet. Do leta 
2002 so pretežno opravljali prevoze – reševanje na cesti. Podjetje se je iz leta v leto širilo 
in sedaj razpolagajo z 42 avtotransporterji. Poleg tega imajo tudi 2 manjša kamiona za 
prevoz 4 avtomobilov hkrati. Podjetje se danes ukvarja z opravljanjem prevozov vseh vrst 
avtomobilov na domačem, predvsem pa na mednarodnem trgu. 
Slika 1: Tovorno vozilo iz voznega parka Makše, transporti d. o. o. 
 
Vir: Podjetje Makše, transporti d. o. o. (2015) 
Danes vozni park sestavljajo avtotransporterji znamke Renault Premium, Volvo FM,  
Marcedes Benz, Iveco in Scania, med katerimi so večinoma vozila emisijskega razreda 
EURO 6, EURO 5, EURO 5EEV, saj redno sledijo in uveljavljajo vse zahteve sodobnega 
transportnega trga, skladno s tehničnimi in ekološkimi standardi. Prikolice v lasti podjetja 
Makše, transporti d. o. o.,  so večinoma znamke Lohr, Rolfo in Kassbohrer. 
V podjetju je danes približno 50 zaposlenih. Osem med njimi je družinskih članov, direktor 
Jože in njegova žena, njegovi trije sinovi in njegove tri snahe. Ostali zaposleni pa so 
vozniki, večinoma tujci, državljani Hrvaške, Srbije, Bosne in Hercegovine ter Bolgarije.  
V podjetju se zavedajo pomembnosti kakovostnih in hitrih prevozov ter upoštevajo 
potrebe in želje strank. V času globalizacije in sodobnih komunikacijskih sredstev je še 
kako pomemben hiter odziv na naročila strank. Zato so pri logistiki uvedli sodoben 
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pripomoček – sistem GPS. Njihova vozila tako ves čas nadzorujejo, saj so tako še bolj 
konkurenčni in izboljšujejo rezultate. Njihov cilj so zadovoljne stranke in zaposleni, zato 
konstantno izboljšujejo kvaliteto storitev ter širijo vozni park in s tem tudi podjetje. 
5.2  OBSEG STORITEV 
Transport opravljajo po celotni Evropi: v Italijo, Srbijo, Francijo, Črno goro, Bosno in 
Hercegovino, Belgijo, Avstrijo, Nemčijo, Hrvaško in na Madžarsko, Španijo, Luksemburg, 
Anglijo itd. Največ 70 % prevozov je v članice Evropske unije, 25 % je prevozov v tretje 
države in ostalih 5 % je prevozov, ki jih opravijo  po Sloveniji, kar se lahko nazorno vidi v 
Grafikonu 2 spodaj. 
Njihovi naročniki so lastniki svojih prodajaln avtomobilov, avtohiš. Največ prevozov pa 
dobijo od različnih proizvajalcev različnih znamk avtomobilov (Peugeot, Renault, VW), ki 
zahtevajo varen in hiter prevoz svojih avtomobilov. 
Grafikon 2: Opravljeni prevozi 
Vir: Statistični podatki podjetja Makše, transporti d. o. o. (2015) 
5.3 ORGANIZIRANJE PREVOZOV 
Pri planiranju transporta je priprava na prevoz neizbežna. Odločiti se je potrebno o vrsti in 
načinu transporta ter o transportni poti. Odločamo se za tiste možnosti, pri katerih so 
stroški najnižji, upoštevati moramo seveda varnost in hitrost transporta. Ne smemo pa 
pozabiti tudi na omejitve, stanje cest, teže in višine ter obremenitev. Pri pripravi za prevoz 
avtomobilov je najvažnejša informacija, koliko avtomobilov mora posamezna stranka 
naložiti, v katerem kraju se vozilo za prevoz nahaja in na kateri kraj je potrebno vozilo 
prepeljati. Nakladanje vozil se mora opraviti po zaporedju, kot se bo blago razkladalo. 
Prevoz mora biti opravljen brezhibno, v najkrajšem možnem času, varno in brez poškodb 
na vozilih. 
Glede na to, po kateri cesti se bo avtotransporter vozil in kje bo opravljal določen prevoz, 
je odvisno, kateri kamion bo prevoznik izbral za naklad. Za vsak prevoz kakršnihkoli vozil 
morajo biti kamioni v brezhibnem stanju. Poleg brezhibnosti je potrebna tudi oprema, 
pomožna in nakladalna sredstva, kot so zategovalni pasovi, zagozde, gasilni aparati ... 
Predhodno moramo v njem preveriti tudi vsa potrebna dokazila oziroma dokumente, tako 
dokumente, ki se navezujejo na kamione, kot tudi dokumente posameznega voznika, ki 
bo to vozilo vozil. Vsak avtotransporter mora imeti naslednje dokumente: veljavno 









o zavarovanju kamiona in prikolice, veljavno zeleno karto, potrdilo o pregledu in 
brezhibnem stanju tahografa (naprava, ki zabeleži voznikovo delo, se pravi vožnjo, 
počitke, vikend pavze), potni nalog, CMR, dovoljenja in dovolilnice, ki so potrebne za 
mednarodni prevoz v posameznih državah.  Nadvse pomembna je licenca, ki jo mora 
prevoznik pridobiti, še preden začne z dejavnostjo transporta, saj prevozniku daje 
dovoljenje za opravljanje prevozov. Da so ti dokumenti vsi v kamionu, še preden se z njim 
odpravimo na pot, pa mora skrbeti voznik. Ta je odgovoren tudi za svoje druge 
dokumente (tujci potrebujejo poleg pogodbe o zaposlitvi tudi veljavno delovno dovoljenje, 
seveda potni list oziroma osebno izkaznico, potrdilo za nedržavljane EU, vozniško 
dovoljenje, potrdilo o prebivanju za tujce, tahografske vložke oz. tahografsko kartico, 
plačilne kartice …). 
5.4 ANALIZA INTERVJUJA Z DIREKTORJEM JOŽETOM MAKŠETOM 
Glavno vprašanje je bilo, ali je kriza vplivala na podjetje Makše d. o. o. in v kolikšni meri, 
zato bom predstavila različna področja poslovanja podjetja Makše d. o. o., kot so finance, 
kadri, osnovna sredstva, dobavitelji, kupci. Pregledala pa bom tudi učinek drugih 
dejavnikov, kot so višine cestnin, taks, pristojbin, trošarin in ostalih dejavnikov, ki so 
ključnega pomena za poslovanje podjetja. 
Stranke so najpomembnejši člen poslovanja, saj omogočajo prodajo storitev, ki jo 
podjetje ponuja. Najpomembnejši so ravno odnosi in uspešno medsebojno sodelovanje, 
dogovori, kompromisi med strankami. Stranke pridobivajo preko iskanja na trgu in 
direktnega kontakta s strankami. Ker pa je podjetje že dolgo let uspešno, veliko pa 
stranke same kontaktirajo podjetje Makše d. o. o. Stranke so pretežno tujci, le nekaj 
odstotkov je slovenskih strank. Glede iskanja strank je podjetje ves čas stremelo k temu, 
da gre od malih prodajalcev avtomobilov k večjim. Podjetje si prizadeva, da stranke 
poišče med proizvajalci novih avtomobilov, kot so Volkswagen, Mercedes, predvsem pa 
med različnimi ponudniki, drugimi prevozniki, posredniki, podizvajalci in podobno.  
Veliko je strank, s katerimi je podjetje v začetku dobro sodelovalo, nato pa jih je med 
kriznimi časi veliko šlo v stečaj zaradi plačilnih nesposobnosti. Opazili pa so tudi kar nekaj 
strank, ki so naročevale storitve, nato pa z namenom niso plačevali in podjetje spravili do 
stečaja, nato pa odprli novo podjetje.  
Kot stranke imajo pomembno vlogo za poslovanje podjetja seveda tudi dobavitelji. 
Dobavitelje imajo v večini stalne, vendar je ponudb na trgu zelo veliko, zato se podjetje 
dnevno dogovarja in pogaja z novimi dobavitelji, z boljšimi pogoji in večjim obsegom 
storitev. Najbolj pomembna je pri izboru dobaviteljev pretežno cena, saj vsak hoče 
privarčevati čim več in dobiti za nižjo ceno čim več. Dobavitelje tako izbirajo sami oziroma 
pri nekaterih te možnosti nimajo. Dobavitelji so ponudniki pnevmatik, cestnin, goriv, 
servisnih storitev, rezervnih delov, banke, proizvajalci tovornih vozil in tako dalje. V času 
krize je vse več dobaviteljev, ki za svoje storitve zahtevajo dodatne garancije, zavarovanja 
v obliki garancij pri bankah, menice, hipoteke, zastavitve premičnin in nepremičnin. Pri 
dobaviteljih si morajo najprej pridobiti zaupanje o rednih plačilih. Pomembno je predvsem, 
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da imajo stalne dobavitelje, saj si le tako lahko pridobijo (ne glede na dobro poslovanje, 
redno plačevanje in obseg kupljenih storitev dodatne popuste) najboljše možne pogoje, 
minimalne cene in večji obseg storitev. Vse to pa v času krize veliko pripomore, da lahko 
podjetje posluje. 
V času krize so se povišale tudi cene nafte zaradi naftnega balona, posledično pa potem 
tudi cestnine, ki se še vedno letno dražijo. Na žalost na večino teh stvari prevozniki nimajo 
nikakršnega vpliva. Tolažijo se lahko samo z vračili trošarin za gorivo.Podjetje se je kmalu 
po nastanku krize, začelo zavedati, kaj to za njih pomeni. Cene transporta so se stalno 
nižale, veliko je bilo rivalstva med prevozniki, saj namesto da bi prevozniki držali višine 
cen, so drug drugemu zniževali cene, da so dobili naročila. Na srečo ima podjetje po 
Evropi že ustvarjeno ime in dober glas, da so stranke ostale. Največji problem za vsa 
podjetja je prezadolženost. V podjetju si prizadevajo, da se zadolžijo toliko, da lahko 
sproti odplačujejo. Predvsem pa nikakor ne jemljejo kreditov, če vedo, da jih ne bodo 
sposobni odplačevati in nikakor ne gredo v investicije v času krize. Podjetje glede na 
razmere v gospodarstvu zelo dobro uspeva, saj ves čas dela preudarno. Na srečo tudi 
odpuščali niso. 
Do upada naročil je vsekakor prišlo, vendar pa so se bolj zmanjšale cene transportov.  
Točnega podatka žal nimamo, vendar se je upad najbolj poznal pri manjših prodajalcih 
avtomobilov. Večje prodajalce, druge prevoznike in podprevoznike, ki pa so bili in so še 
vedno del večjih avtomobilskih tovarn, proizvodenj, so na vso srečo zadržali. Plačilna 
nedisciplina je kot posledica gospodarske krize podjetje močno prizadela. Roke plačil so 
stranke daljšale. Še potem je, ko je rok plačila potekel, podjetje še vedno čakalo in 
vztrajno opominjalo stranke, da naj plačajo že zdavnaj zapadle terjatve. Biti so morali 
pozorni glede obtoka denarja, saj so za stroške, ki so nastali v sedanjosti, prejeli plačilo 
močno v prihodnosti. Problem plačilne nediscipline je v tem, da stranke nikakor ne moreš 
prepričati, da ti za storitve plača takrat, ko je to potrebno. Za to ni nikakršne pravne 
podlage. Ko stranka zamuja s plačilom, jo večkrat opozoriš in nato lahko daš v izvršbo, 
vendar ta postopek lahko traja in traja. Pri tem plačuješ takse in izgubljaš dragoceni čas, 
ki bi ga lahko pametneje izkoristil. 
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6 ANALIZA POSLOVANJA PODJETJA MAKŠE D. O. O. V 
OBDOBJU 2009–2014 
Podjetje Makše d. o. o. posluje kar uspešno, vsakoletno se opaža rast podjetja, delovnih 
mest in pa dobiček od poslovanja. Analizo podjetja bom ponazorila z bilančnimi elementi  
– podatki iz bilance stanja in s podatki iz izkaza poslovnega izida. 
6.1 ANALIZA BILANC STANJA 
Bilanca stanja ali z drugim izrazom izkaz stanja je temeljni računovodski izkaz stanja 
sredstev in obveznosti do njihovih virov financiranja v določenem obdobju. Ločimo več 
vrst bilanc stanja glede na časovni vidik. Bilance stanja so lahko mesečne oziroma 
medletne, letne oziroma končne, obračunske, otvoritvene. Bilance stanja so lahko redne 
ali izredne, ob ustanovitvi, ob izstopu partnerja, prisilni poravnavi in druge. Bilanca stanja 
je dvostranski računovodski izkaz, v katerem je na levi strani prikazano stanje sredstev 
(aktiva) in na desni strani stanje obveznosti do virov sredstev (pasiva). Bilanco stanja 
sestavljajo naslednje postavke: 
Sredstva: 
A. Stalna sredstva – dolgoročna sredstva so: 
   I. Neopredmetena sredstva in dolgoročne aktivne časovne razmejitve 
   II. Opredmetena osnovna sredstva 
   III. Naložbene nepremičnine 
   IV. Dolgoročne finančne naložbe 
   V. Dolgoročne poslovne terjatve 
   VI. Odložene terjatve za davek 
B. Gibljiva sredstva – kratkoročna sredstva so: 
   I. Sredstva (skupne za odtujitev) za prodajo 
   II. Zaloge 
   III. Kratkoročne finančne naložbe 
   IV. Kratkoročne poslovne terjatve 
    V. Denarna sredstva 
C. Kratkoročne aktivne časovne razmejitve 
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Obveznosti do virov sredstev: 
A. Kapital: 
  I. Vpoklicni kapital 
  II. Kapitalske rezerve 
  III. Rezerve iz dobička 
  IV. Presežek iz prevrednotenja 
  V. Preneseni čisti dobiček 
  VI. Prenesena čista izguba 
  VII. Čisti dobiček poslovnega leta 
  VIII. Čista izguba poslovnega leta 
B. Rezervacije in dolgoročne pasivne časovne razmejitve 
C. Dolgoročne obveznosti: 
 I. Dolgoročne finančne obveznosti  
 II. Dolgoročne poslovne obveznosti 
  II. Odložene obveznosti za davek 
Č. Kratkoročne obveznosti: 
  I. Obveznosti, vključene v skupine za odtujitev 
  II. Kratkoročne finančne obveznosti 
  III. Kratkoročne poslovne obveznosti 
D. Kratkoročne pasivne časovne razmejitve 
Temeljno bilančno načelo, ki ga moramo upoštevati pri sestavljanju bilance stanja, je 
bilančno ravnovesje in pomeni, da je aktiva vedno enaka pasivi oziroma da ima vsako 
sredstvo svoj vir.  
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Tabela 5: Sredstva in kapital podjetja Makše d. o. o. v obdobju 2009–2014 








2009 1.974.225  100 %    748.520 100 %  
2010 2.112.184 106,9 %  6,9 %   780.160 104,2 %    4,2 % 
2011 1.969.153   99,7 % -0,3 %   744.739   99,4 %   -0,6 % 
2012 2.248.792 113,9 % 13,9 %   956.959 127,8 %  27,8 % 
2013 2.174.818 110,1 % 10,1 % 1.085.834 145,0 %  45,0 % 
2014 2.867.422 145,20 % 145,20 % 1.694.182 226,3 % 126,3 % 
Vir: Interni podatki podjetja Makše d. o. o. (2015) 
Iz Tabele 5 so razvidna sredstva in kapital podjetja Makše d. o. o. v obdobju od leta 2009 
do leta 2014. Tabela kaže, da so leta 2009 sredstva znašala 1.974.225 EUR, kapital pa je 
istega leta znašal 748.520 EUR. Leto kasneje pa so se sredstva glede na prejšnje leto 
povišala za 6,9 % na 2.112.184 EUR, prav tako se je povišal tudi kapital za 4,2 % na 
780.160 EUR. Leta 2011 je prišlo do zmanjšanja kapitala na 744.739 EUR, zmanjšal se je 
za -0,6 % glede na leto 2009, prav tako pa so se zmanjšala tudi sredstva na 1.969.153 
EUR, se pravi za -0,3 %. Nato so sledila tri leta pozitivnega naraščanja tako kapitala kot 
sredstev. Leta 2012 je indeks gibanja kapitala glede na leto 2009 znašal 27,8 % (956.959 
EUR), leta 2013 45,0 % (1.085.834 EUR), lanskega leta pa 126,3 % (1.694.182 EUR). 
Indeksi gibanja sredstev pa so leta 2012 znašali 13,9% (2.248.792 EUR), leta 2013 110,1 
% (2.174.818 EUR), leta 2014 pa 145,20 % (2.867.422 EUR). 
6.2 ANALIZA IZKAZA  POSLOVNEGA IZIDA 
Izkaz poslovnega izida je temeljni računovodski izkaz, v katerem je resnično in pošteno 
prikazan poslovni izid za poslovno leto ali medletna obdobja, za katera se sestavlja. Izkaz 
poslovnega izida prikazuje, koliko prihodkov in odhodkov je poslovni sistem ustvaril v 
enem obračunskem obdobju. Med prihodke in odhodke prištevamo vse poslovne dogodke 
ob njihovem nastanku in ne ob njihovem plačilu. 
Izkaz poslovnega izida se sestavi za splošne ali posebne namene za potrebe zunanjega 
lahko pa tudi notranjega računovodskega poročanja. Od njegove vrste in narave podjetja 
sta odvisna obseg in razčlenitev postavk v njem. Poslovni izid je razlika med prihodki in 
odhodki v obračunskem obdobju in je lahko pozitivna, čemur pravimo dobiček, ali pa 
negativna, čemur pravimo izguba (Robnik, 2010). Izkaz poslovnega izida sestavljajo 
naslednje postavke:  
A. Čisti prihodki od prodaje 
  I. Čisti prihodki od prodaje na domačem trgu 
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  II. Čisti prihodki od prodaje na trgu EU 
  III. Čisti prihodki od prodaje na trgu izven EU 
B. Povečanje vrednosti zalog proizvodov in nedokončane proizvodnje 
C. Zmanjšanje vrednosti zalog proizvodov in nedokončane proizvodnje 
Č. Usredstveni lastni proizvodi in storitve 
D. Subvencije, donacije, regresi, kompenzacije in drugi prihodki, ki so povezani s 
poslovnimi učinki 
E. Drugi poslovni prihodki 
F. Kosmati donos od poslovanja 
G. Poslovni odhodki 
 I. Stroški blaga, materiala in storitev 
 II. Stroški dela 
 III. Odpisi vrednosti 
  IV. Drugi poslovni odhodki 
H. Dobiček iz poslovanja 
I. Izguba iz poslovanja 
J. Finančni prihodki 
  I. Finančni prihodki iz deležev 
  II. Finančni prihodki iz danih posojil 
  III. Finančni prihodki iz poslovnih terjatev 
K. Finančni odhodki 
 I Finančni odhodki iz oslabitev in odpisov finančnih naložb 
 II. Finančni odhodki iz finančnih obveznosti 
 III. Finančni odhodki iz poslovnih obveznosti 
L. Drugi prihodki 
 I. Subvencije, donacije in podobni prihodki, ki niso povezani s poslovnimi učinki 
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 II. Drugi finančni prihodki in ostali prihodki 
M. Drugi odhodki 
N. Celotni dobiček 
O. Celotna izguba 
P. Davek iz dobička 
R. Odloženi davki 
S. Čisti dobiček obračunskega obdobja 
Š. Čista izguba obračunskega obdobja 
Na koncu pa sta še postavki povprečno število zaposlenih na podlagi delovnih ur v 
obračunskem obdobju in število mesecev poslovanja.  
6.2.1 Analiza prihodkov 
Prihodki so nasprotje odhodkov. Skupaj oblikujejo poslovni izid. Prihodki so opredeljeni s 
prodajno vrednostjo prodanih količin brez davka na dodano vrednost. Prihodke delimo na 
poslovne prihodke, finančne prihodke in druge oziroma izredne prihodke.
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Tabela 6: Prihodki podjetja Makše d. o. o. (2009–2014) 
Postavke 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Čisti prihodki od 
prodaje: 











2472438 3604011 993543 1172483 1620639 2182219 
na trgu EU 0 0 2447340 2893140 3559212 3590952 
izven EU 0 0 362897 366840 187918 298315 
Drugi poslovni 
prihodki: 
0 0 93854  
 









47 606 2510 
danih posojil 0 0 0 0 498 0 
poslovnih 
terjatev 
45 293 30 47 108 2510 




4000 8500 250 0 0 0 
Drugi finančni 
prihodki in ostali 
prihodki 
71958  193553 95749 83533 224866 230610 
Prihodki skupaj: 2548441 3806357  3993663 4551044 5703638 6195078 
Vir: Interni podatki podjetja Makše d. o. o. (2015) 
Iz tabele zgoraj (analize podatkov) lahko razberemo, da so se prihodki podjetja vsako leto 
v obdobju 2009–2014 povečevali. Vsa leta je podjetje največji procent prihodkov pridobilo 
iz čistih prihodkov od prodaje. V letih 2009 in 2010 predvsem od prodaje na domačem 
trgu, od leta 2011 do 2014 pa predvsem od prodaje na tujem trgu. Finančnih in drugih 
poslovnih prihodkov je bilo zelo malo v vseh letih.  
6.2.2 Analiza odhodkov 
Odhodke opredelimo kot nasprotje prihodkom. Odhodki pa skupaj s prihodki oblikujejo 
poslovni izid obračunskega obdobja. Odhodke delimo enako kot prihodke na poslovne 
odhodke, finančne odhodke in druge oziroma izredne odhodke. 
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Tabela 7: Odhodki podjetja Makše d. o. o. (2009–2014) 
Postavke 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Poslovni odhodki(1-
4): 
2516716 3754421 3983589 4522193 5564403 5484292 
1.Stroški blaga, 
materiala in storitev: 
2058769 3155742 3287928 3729546 4556011 4470699 
nabavna vrednost 
prodanega blaga, 
0 0 0 0 7672 0 
stroški porablj. 
materiala 
1083727 1644176 1912012 2272630 2802324 2635920 
stroški storitev 975042 1511566 1375916 1456916 1746015 1834779 
2.Stroški dela: 216116 331437 379566 430182 521657 585797 
stroški plač 171586 254269 304646 345766 410721 464200 
stroški pokojninskih 
zavarovanj 
15117 22503 26961 30600 36349 41082 
stroški drugih 
socialnih zavarovanj 
12455 18434 22085 25066 29821 32864 
drugi stroški dela 16958 36231 25874 28750 44766 47651 
3. Odpisi vrednosti: 239731 259398 306307 350674 482318 426872 
amortizacija 239731 259398 306307 341477 326758 388547 
prevrednoteni 
poslovni odhodki pri 
obratnih sredstvih 
0 0 0 9197 155560 38325 
4. Drugi poslovni 
odhodki: 
7844 2100 9788 11791 4417 924 
drugi stroški 7844 2100 9788 11791 4417 924 
Finančni odhodki(1-
2): 
5234 11331 8899 16537 13133 7609 
1.Finančni odhodki iz 
finančnih obveznosti 
4582 10021 8165 13051 3158 7588 
2.Finančni odhodki iz 
poslovnih obveznosti 
652 1310 734 3486 9975 21 
Drugi odhodki 8 1 4 0 0 0 
Odhodki skupaj:  2521958 3765753 3992492 4538730 5577536 5491901 
Vir: Interni podatki podjetja Makše d. o. o. (2015) 
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Tabela 7 nam razkriva, da je podjetje Makše d. o. o. v letu 2010 v primerjavi z letom 2009 
imelo za kar 49,32 % višje odhodke, leta 2011 glede na leto 2010 pa je podjetje povečalo 
odhodke le za 6,02 %. V letu 2012 glede na 2011 je podjetje imelo za 13,86 % več 
odhodkov, leta 2013 glede na leto prej pa 22,89 %. Leta 2014 pa je podjetje odhodke 
uspelo glede na leto 2013 celo zmanjšati za 1,54 %. Iz tabele lahko vidimo tudi to, da je 
podjetje imelo največ stroškov dela, kot so stroški plač in zavarovanj. 
6.2.3 Analiza  čistih prihodkov in odhodkov  











2009 2.472.438 2.516.716 21.580 100 %  
2010 3.604.011 3.754.421 31.640 146,6 %  46,6 % 
2011 3.803.780 3.983.589      126     0,5 % -99,5 % 
2012 4.432.463 4.522.193    7.866    36,4 % -63,6 % 
2013 5.478.166 5.564.403 128.875   597,1 % 497,10 % 
2014 5.961.089 5.484.292 608.348 2819,0 % 2719,0 % 
Vir: Interni podatki podjetja Makše d. o. o. (2015) 
Kot lahko vidimo iz Tabele 8, je podjetje imelo vsa leta pozitiven rezultat, čisti poslovni 
izid. Najbolje je podjetje poslovalo leta 2013, 2014, saj so leta 2014 ustvarili za kar 
608.348 EUR čistega dobička, leta 2013 pa za 128.875 EUR. Leta 2009 je podjetje  
poslovalo z 21.580 EUR dobička, leta 2010 pa z 31.640 EUR. Najslabši rezultat pa je imelo 
podjetje leta 2011 in 2012, kar lahko pripišemo vplivu krize na avtoprevozništvo. V letu 
2011 je imelo podjetje le 126 EUR dobička, leta 2012 pa 7.866 EUR. 
6.3 ANALIZA KAZALNIKOV PLAČILNE SPOSOBNOSTI 
O podjetju, ki je plačilno sposobno, govorimo takrat, ko ima podjetje več ali pa ravno 
toliko denarja, kot je vrednost njegovih zapadlih obveznosti. Vsako podjetje si prizadeva, 
da je plačilno sposobno, saj je to temeljni cilj finančne funkcije. Pri plačilni sposobnosti so 
ključnega pomena denarna sredstva in zapadle obveznosti (Turk, 1989, 303). Ko je 
gospodarska družba sposobna, da ob roku zapadlosti poravna svoje obveznosti, pravimo, 
da je plačilno sposobna. Gospodarske družbe morajo imeti primerno strukturo sredstev in 
primerno dinamiko pretvarjanja teh sredstev iz ene oblike (nelikvidne) v drugo (likvidno) 
in obratno (AJPES). 
Dolgoročna pokritost dolgoročnih sredstev in zalog – ta kazalnik kaže dolgoročne 
financiranje dolgoročnih sredstev in zalog. Vrednost kazalnika mora biti večja oziroma 
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enaka 1, da lahko rečemo, da gospodarska družba res z dolgoročnimi viri financira 
dolgoročna sredstva in zaloge. 
Dolgoročna pokritost  dolgoročnih sredstev in zalog=kapital+dolgoročne rezervacije+dolgoročne obveznosti
dolgoročna sredstva+zaloge
  
Kratkoročna pokritost kratkoročnih obveznosti – kratkoročni koeficient. Koeficient nam 
pove, ali lahko gospodarska družba pokriva kratkoročna sredstva s kratkoročnimi viri. 
(AJPES) Je razmerje med kratkoročnimi sredstvi in kratkoročnimi obveznostmi. Večja je 
vrednost koeficienta, manjše je tveganje, da bi bil poslovni subjekt plačilno nesposoben. 
Priporočena vrednost kazalnika je 1,5 do 2 (Hočevar & Ingličar, 2011, str. 268). 




Pospešeni koeficient kaže razmerje med kratkoročnimi sredstvi in kratkoročnimi 
obveznostmi, le da iz kratkoročnih sredstev izločimo zaloge. V primerjavi z zgornjim 
koeficientom je pospešeni boljše merilo plačilne sposobnosti, v števcu so namreč 
kategorije, ki so blizu denarja. Ugoden koeficient tega kazalnika je večji od 1 (Hočevar & 
Ingličar, 2011, str. 269) 
Pospešeni koeficient=
kratkoročna sredstva – zaloge
kratkoročne obveznosti
 
Poznamo tudi hitri koeficient, vanj so vključena najbolj likvidna sredstva. Kaže, kolikšna je 
plačilna sposobnost na kratek rok. Kazalnik mora biti običajno manjši od 1, saj gre za 
kratkoročne obveznosti, ki morajo zapasti v plačilo do enega leta (Hočevar & Ingličar, 
2011, str. 269) 
Hitri koeficient =





Tabela 9: Kazalniki likvidnosti podjetja Makše d. o. o. v obdobju 2009–2014 
 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
 Zaloge 0 0 0 0 0 0 
Kratkoročna sredstva 751669 925368 902439 1220841 1072975 1412742 
Kapital 748520 780160 744739 956959 1085834 1694182 
Dolgoročna sredstva 1221648 1174324 1052449 1015643 1079082 1441418 
Dolgoročne obveznosti 477429 240062 157687 293303 318737 305938 
Kratkoročne obveznosti 744276 1091962 1066727 998530 770247 867302 
Dolgoročne rezervacije 0 0 0 0 0 0 
Denarna sredstva 17454 50014 21890 34926 83000 161752 
Kratkoročne finančne 
naložbe 
0 0 0 0 680 16000 
Dolgoročna pokr. dolgor. 
sredstev in zalog 
1,00 0,86 0,86 1,30 1,30 1,39 
Kratkoročni koef. 1,00 0,85 0,85 1,22 1,39 1,62 
Pospešeni koeficient 1,00 0,85 0,85 1,22 1,39 1,62 
Hitri koeficient 0,02 0,04 0,02 0,03 0,10 0,20 
Vir: Interni podatki podjetja Makše d. o. o. (2015) 
Iz tabele zgoraj je razvidno, da je koeficient pokritosti kratkoročnih obveznosti po letu 
2012 naraščal. Podjetje Makše d. o. o. je povprečno vrednost kazalnika doseglo šele leta 
2014. Znašal je 1,39, kar pomeni, da je bilo leta 2014 podjetje najbolj plačilno sposobno. 
Prav tako je bil koeficient dolgoročne pokritosti najvišji leta 2014, vendar je bil vsa leta 
dovolj velik, v priporočeni vrednosti večji oziroma enak 1. Pod povprečjem pa je bil v letih 
2010 in 2011. V obeh letih je dosegel vrednost 0,86. Pospešeni koeficient ima enake 
vrednosti kot kratkoročni koeficient, saj podjetje nima zalog in je stanje nespremenjeno. 
Hitri koeficient pa je v vseh letih dosegal priporočeno vrednost, se pravi manjšo od 1. Iz 
teh podatkov lahko razberemo, da je bilo podjetje na kratek rok plačilno izredno 
sposobno. 
6.4 ANALIZA KAZALNIKOV DOBIČKONOSNOSTI 
Dobiček je pomemben dejavnik podjetij, saj če ni pričakovanega dobička, v podjetje noče 
nihče vlagati. Dobiček pomeni rast in s tem širjenje podjetja. Če podjetje ne dosega 
zadovoljivega dobička ali pa celo izgubo, lahko iz tega sledi celo zaprtje podjetja. Dobiček 
je v izkazu poslovnega izida izražen z absolutnim številom, zato je primerljivost z drugimi 
podjetji vprašljiva. Kazalniki dobičkonosnosti so najboljši pokazatelj uspešnosti podjetja.  
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Pri dobičkonosnosti podjetja (pri kazalnikih) nas zanima predvsem dobičkonosnost 
prihodkov, sredstev in kapitala (Hočevar & Ingličar, 2011, str. 275). 
1. Koeficient čiste dobičkonosnosti kapitala (ROE – Return on Equity) (Šuštar, 2009, str. 
54): 
Koeficient je opredeljen kot razmerje med čistim dobičkom oziroma izgubo in povprečnim 
kapitalom. Koeficient nam pokaže, kako uspešno je vodstvo podjetja upravljalo s 
premoženjem lastnikov. Pri razlagi kazalnikov pa moramo biti previdni, saj je upoštevana 
knjigovodska vrednost kapitala, ki pa je običajno drugačna kot tržna vrednost. ROE nam 
pove, koliko denarnih enot dobička ustvari ena enota kapitala (Hočevar & Ingličar, 2011, 
str. 277). 
Koeficient čiste dobičkonosnosti kapitala (ROE) =
čisti dobiček obračunskega obdobja
povprečni kapital 
(brez čistega poslovnega izida)
 
2. Koeficient donosnosti sredstev (ROA – Return on assets) (Slovenski računovodski 
standardi): 
Donosnost sredstev (ROA) =
celotni dobiček obračunskega obdobja
povprečno stanje sredstev
 
Ta kazalnik nam prikazuje uspešnost uporabe sredstev podjetja ne glede na to, kako so 
bila ta sredstva pridobljena in s kakšnimi stroški. Višja je vrednost, tem bolj je podjetje 
uspešno. Vrednost kazalnika se poveča ali zmanjša, če se poveča ali zmanjša čisti dobiček 
podjetja (Šuštar, 2009, str. 56). Ta kazalnik prikazuje razmerje med doseženim 
rezultatom poslovanja in vloženimi sredstvi (White, Sondhi & Fried, 2003). Za izračun 
lahko upoštevamo različne postavke. Najbolj smiselno naj bi bilo, da za rezultat vzamemo  
celotni dobiček, povečan za finančne dohodke, saj s tem izločimo vpliv financiranja. Večja 




Tabela 10: Kazalniki dobičkonosnosti podjetja Makše d. o. o. (2009–2014) 
 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Čisti dobiček obračunanega obdobja 21.580 31.640 126 7.866 128.875 608.348 
Celotni dobiček 26483 40604 1171 12314 128875 700404 












Sredstva na 31. 12. 1.974.225 2.112.184 1.969.153 2.248.792 2.174.818 2.867.422 
Koeficient čiste  
dobičkonosnosti kapitala(ROE) 
0,029 0,042 1,69 0,008 0,134 0,56 
Koeficient čiste dobičkonosnosti 
sredstev (ROA) 
0,134 0,192 0,005 0,054 0,059 0,244 
Vir: Interni podatki podjetja Makše d. o. o. (2015) 
V Tabeli 10 sta izražena koeficienta čiste dobičkonosnosti kapitala in koeficient čiste 
dobičkonosnosti sredstev v obdobjih od 2009 do 2014. Pri izračunu obeh pa ni upoštevana 
povprečna vrednost kapitala in sredstev, ampak stanje na dan 31. 12. za vsako leto, saj 
zaradi pomanjkljivosti podatkov povprečja nisem mogla izračunati.  Iz tabele je razvidno, 
da se je kapital v letu 2014 po odštetju davka iz dobička kapitaliziral s 56 % stopnjo 
dobička. To pomeni, da je v letu 2014 odpadlo na 100 enot vloženega kapitala približno 
56 enot ustvarjenega dobička. Prav tako lahko iz tabele zgoraj vidimo, da je podjetje 
poslovalo najslabše v letu 2010, saj je bilo na 100 enot vloženih sredstev približno le 5 
enot ustvarjenega dobička. 
6.5 ANALIZA PODATKOV KADROV ZAPOSLENIH 
Pri analizi podatkov kadrov zaposlenih sem upoštevala podatke iz poslovnega izida 
poslovanja, kjer je zajeto povprečno število zaposlenih na podlagi delovnih ur v 
obračunskem obdobju, se pravi v obdobju enega leta. Tu gre za število delovnih ur v 
koledarskem oziroma obračunskem letu, za katere so zaposleni dobili plačo in nadomestilo 
plače, deljeno s številom možnih delovnih ur za koledarsko oziroma poslovno leto. 
  
36 
Grafikon 3: Povprečno število zaposlenih v podjetju Makše d. o. o.  v obdobju 2009–
2014 
Vir: Interni vir Makše d. o. o. (2015) 
Iz zgornjega grafikona je razvidno, da podjetje ni imelo večjih težav pri zaposlovanju. 
Navkljub krizi je podjetje imelo vsako leto več zaposlenih, torej je podjetje vsako leto 
zaposlilo dodaten kader. Leta 2009 je bilo v podjetju zaposlenih povprečno 20,59, leta 
2010 28,1, leta 2011 je podjetje zaposlilo 32,41 ljudi, 2012 38,43 ljudi, 2013 jih je bilo 













2009 2010 2011 2012 2013 2014
ŠT. ZAPOSLENIH PO LETIH
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7 ZAKLJUČEK 
Posledice recesijskih ekonomskih učinkov so za podjetja in gospodarstvo lahko zelo 
škodljive ali celo pogubne. Kriza se je začela v ZDA zaradi slabih posojil. Vse se je začelo 
leta 2005 zaradi močnega porasta nakupov hiš, ki pa so na trgu kmalu izgubile ceno in 
kupci jih za večji denar niso mogli več nikomur prodati. Posledično veliko število ljudi ni 
moglo odplačevati hipotek. Kriza je bila tako huda, da je posledice občutila vsa Evropa. 
Večina evropskih držav je bila primorana prositi  za pomoč. Tudi Slovenija je bila del 
gospodarske in tudi finančne krize. V začetku leta 2008 se je v Sloveniji življenje 
podražilo. Velik padec BDP je Slovenija občutila leta 2009, padec je bil -7,8 %.  
Nekatera podjetja so v takšnem okolju močno prizadeta, druga pa manj. Vsako podjetje 
se v takšnem stanju gospodarstva znajde v različnih oblikah oziroma vrstah kriz. Podjetje 
lahko krizo obvlada ali pa tudi ne. Pomembno je predvsem, da podjetje vedno spremlja 
signale in znake, ki kažejo na začetek krize, saj lahko ravno prepoznavanje teh znakov 
omogoči, da podjetje ne zabrede globlje v krizo ali si hitro opomore iz nje. V veliki meri se 
podjetje znajde v kriznih razmerah zaradi slabega poslovodenja, šele kasneje zaradi 
dejavnikov zunanjega okolja. Podjetja morajo tako preprečiti poslovne dogodke, ki bi 
podjetje pripeljalo do krize. Vodilni morajo biti sposobni tveganja v tolikšni meri, da ne 
ogrozi obstoja podjetja.  
Tudi prevozniki so občutili močen vpliv gospodarske krize, saj je gospodarska kriza med 
prvimi prizadela ravno transportno dejavnost. Poznamo več vrst transportnih dejavnosti, 
kot so kopenski, pomorski in zračni prevoz. Kopenski prevoz predstavlja železniški in pa 
cestni prevoz, katerega uvrščamo med najstarejše vrste transporta. V Sloveniji je najbolj 
razširjena oblika transporta, ki pa ima tako svoje prednosti (hitrost in varnost) ter svoje 
slabosti (kot so omejitve teže tovora, onesnaževanje zraka, možni zastoji). Najpogosteje 
imamo v mislih mednarodni transport, saj je povezovalni dejavnik mednarodnega trga. 
Mednarodni transport pa mora biti pravilno organiziran, da vse poteka tako, kot mora. Vsa 
transportna podjetja se morajo držati pravil, poznati zakonodajo, uporabljati morajo 
dovolilnice in delati v skladu s konvencijo CMR ter z vsemi drugimi pravnimi sredstvi.  
Podrobneje sem preučila vpliv krize na podjetje Makše d. o. o. z vidika financ in kadrov, 
da sem lahko preverila hipoteze, ki sem jih v uvodu zastavila: 
Prva hipoteza: Gospodarska kriza je vplivala tudi na transportno dejavnost v Sloveniji. V 
letih 2009 in 2010 je med tovornimi vozili registriranih manj vlačilcev in tovornih 
priklopnih vozil kot leta 2008 (vlačilci 9671, tovorna priklopna vozila 24018). Leta 2009 je 
bilo registriranih 8884 vlačilcev in 23.636 tovornih priklopnih vozil, leto kasneje je bilo 
registriranih vlačilcev 89.686, tovornih priklopnih vozil 23762. Leta 2009 je bilo iz prometa 
umaknjenih 2.000 tovornih vozil, okoli 800 vrnjenih leasing družbam zaradi pomanjkanja 
potreb po prevozih. V letu 2011 se je delež cestnega tovornega prometa zmanjšal za 0,08 
%. Do leta 2012 cestni tovorni promet še vedno ni presegel števila skupnih prevozov iz 
leta 2008. 
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Druga hipoteza: Gospodarska kriza je vplivala na poslovanje podjetja Makše d. o. o.  
Podjetje Makše, transporti d. o. o., je z denarjem ravnalo gospodarno in je kljub 
neplačevanju strank imelo dovolj sprotnega prihodka za poplačilo vseh svojih obveznosti. 
V času krize ni bilo potrebno odpuščati delavcev, ravno nasprotno, število zaposlenih se je 
v podjetju iz leta v leto povečevalo.  
Tretja hipoteza: Gospodarsko krizo je podjetje Makše d. o. o najbolj občutilo v letih 2011 
in 2012. To hipotezo sem preverila s pomočjo podatkov bilance stanja in izkazom 
poslovnega izida. Tam je jasno razvidno, da je podjetje spremembe v gospodarstvu 
občutilo. Najmanj dobička je imelo podjetje v letih 2011 in 2012, prav tako pa je bil indeks 
gibanja sredstev kot tudi kapitala negativen oziroma najnižji leta 2011. Koeficienta 
likvidnosti kažeta, da sta bila pod povprečjem prav leta 2011.  
Slovenija in ves svet se počasi postavlja na noge. Počasi raste izvoz blaga in storitev ter 
tudi uvoza blaga in storitev. Prav tako pa se krepi trg novih gospodarskih vozil za 0,2 
procenta več. Podjetje Makše d. o. o. je svoje odhodke uspelo v letu 2014 zmanjšati, tudi 
dobiček se je z leti povečeval in je bil največji leta 2014. Na splošno se je podjetje 
izkopalo  iz krize in zelo uspešno posluje tudi danes. 
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Priloga 1:  Prepis celotnega vprašalnika intervjuja 
Vprašalnik za direktorja podjetja Makše, transporti d. o. o., gospoda Jožeta Makšeta.  
Kaj je za vas kriza?  
Katero področje na splošno naj bi kriza najbolj prizadela? 
Ali je prizadela tudi vašo panogo?  
V kolikšni meri je kriza prizadela vašo panogo? 
Na katerem področju pa je bilo najbolj možno občutiti posledice krize? 
Kako se posledice vidijo v odnosu do dobaviteljev in strank? Kdo sploh so vaše 
stranke/dobavitelji? 
Ker prevažate avtomobile po vsej Evropi, me zanima, katere so najpogostejše 
destinacije? 
Kako je bilo z naročili, ali je povpraševanje po vaših panogah v času krize upadlo? 
Če da, za koliko? 
Kateri dejavniki pa so ključni v vaši panogi? Ali imate vpogled, na katere dejavnike 
kaj vpliva? 
Kdaj ste občutili prve znake krize? 
Kako je vplivala na vaše kupce, dobavitelje? 
Ali ste morda morali prekiniti sodelovanje s kakšno stranko oz. dobaviteljem med 
krizo? 
Ali ste bili v času krize prisiljeni zmanjšati obseg storitev?  
Ali je bilo v času krize manj povpraševanja po vaših storitvah? 
Ali ste bili v času krize prisiljeni zmanjšati cene storitev? 
Ali je bilo vaše delo v času krize bolj intenzivno kot pred njo zaradi večjega iskanja 
strank? 
Ali so cene cestnin in naftnih derivatov močno vplivale na vaše poslovanje? 
V času krize je veliko vam podobnih podjetji  propadlo, šlo v stečaj, zakaj mislite 
da je do tega prišlo in kako to, da ste se vi še obdržali na trgu? 
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Največji problem propada podjetjih naj bi bilo kreditiranje. Kaj o tem mislite vi?    
Kaj pa bi lahko rekli na plačilno nedisciplino? Ali ste zaznali kaj tudi v vašem 
podjetju? 
Kaj pa pravite sedaj, se še vedno nahajamo v krizi in če – kako dolgo še bomo v 
krizi? 
Ali ste morali poslovanje močno prilagoditi razmeram? 
Kako pridobivate stranke? 
Kako pa je z dobavitelji, kako izberete za vas najboljšega? 
 
